











l’orologio automatico per sole 

81.000 Lire! 


Tutti sanno che l’orologio automatico è 
l’orologio dell'avvenire, ebbene da oggi 
esso non è più un lusso per voi. Tissot 
ha infatti specialmente creato per voi il 
Tissot Sideral, l’orologio automatico che 
rivoluziona il mercato orologiaio mon¬ 
diale. Giudicate voi stessi: 

► si carica da sè, quindi nessuno può 
dimenticarsi di caricarlo 

► è più precìso, perchè il suo organo 
regolatore riceve una forza costante 

► risparmia il suo organo motore grazie 
allo speciale «safety glider» Tissot 


► ha una riserva dì marcia dì40 ore, quin¬ 
di non chiede d'essere sempre al polso 

► è specialmente protetto contro gli urti 
ed ha 17 rubini 

► come tutti gli orologi Tissot è lavo¬ 
rato con una precisione spinta al 
millesimo di millimetro ed é scientifi¬ 
camente antimagnetico 

► costa solo 21.000 Lirei 

I 400 concessionari ufficiali Tissot 
dItalia sono a vostra disposizione per 
presentarvi il Tissot Sideral. Se lo mette¬ 
rete al polso non rinuncere te mai più a lui! 



Assicurato dai Lloyd's di Londra 
contro il furto, la perdita e la distruzione 
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RAFAELE CONTU 

J l nostro direttore ci ha lasciato. È morto il 17 novembre a 57 anni. 

Aveva dedicato a questa Rivista tutto il Suo entusiasmo, tutta la Sua 
attività. Noi che Gli eravamo vicini, che Lo amavamo e soprattutto Lo am¬ 
miravamo per il Suo prodigarsi instancabile, sentiamo con profondo do¬ 
lore il vuoto che ha lasciato. Lra stato valoroso in guerra, volle esserlo sul 
lavoro. Oggi la tristezza ci assale perchè siamo senza di Lui, perchè Lui 
non è qui tra noi come era prima, fra gli articoli, le bozze, le fotografie, 
perche non e piu qui, in questa fucina di lavoro, pronto a interpretare i 
desideri dei Suoi lettori, pronto a correggere i nostri errori. Dopo che ci ha 
abbandonato, ci siamo riuniti; primo fra tutti, come al solito, cera il figlio 
Ignazio, che da tempo Gli era vicino, al posto di lavoro e con Lui curava 
la Rivista, ci siamo riuniti, ed abbiamo detto ■, c Ignazio, la Rivista la 
prendi tu. Tu conoscevi gli intenti di Lui, tu proseguirai la Sua opera ». 
Ed è cosi che da questo numero, Ignazio Contu ne assume la direzione. 
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IL VEICOLO IDEALE PER LE TELECOMUNICAZIONI: 

I CAVI COASSIALI 

16 e , sì i e . nze d ! lla tecnica radio > i cavi coassiali hanno creato un modernissimo 
t po di linea elettrica, adatta per tutti i sistemi di telecomunicazione. Centinaia e domani 

l < iIaaf 1ÌglÌaÌa .’ dÌ segnali elettrlci corrispondenti ad altrettanti collegamenti individuali 
cont ®naporaneamente su di un’unica coppia di conduttori, secondo un ordinato 
meccanismo che viene attuato nelle apparecchiature terminali di partenza e di arrivo 


Generalità 

L AVVENTO dei cavi coassiali ha portato la ri¬ 
voluzione del progresso nella tecnica delle 
■ telecomunicazioni a grande distanza; siano 
esse telegrafiche, telefoniche o televisive, i 
cavi coassiali rappresentano l'elemento di caratte¬ 
ristiche universali dell'avvenire nel quale risultano 
unificati tutti i vari sistemi di telecomunicazio¬ 
ni, Veri e propri cavi per la loro funzione di tra¬ 
sportatori di segnali elettrici, sono affatto dissi¬ 
mili dagli ordinari cavi nelle loro caratteristiche 
costruttive e di esercizio. 

Su ogni elemento di cavo coassiale — la cosid¬ 
detta anima o tubo —> costituito da due soli con¬ 
duttori, viaggiano contemporaneamente ma con la 
loro completa individualità, senza ..confusioni di 
sorta, centinaia di segnali elettrici ognuno appar¬ 
tenente ad ogni possibile sistema di telecomuni¬ 
cazione. Segnali elettrici singoli che, all’entrata, 
le apparecchiature relative si incaricano di siste¬ 
mare ordinatamente al loro posto più opportuno 
nello spettro del complesso segnale in partenza e 
che, all'arrivo, le apparecchiature di uscita prov¬ 
vederanno a discriminare e ad avviare separata- 
mente alle singole destinazioni! Quando occorra, 
gruppi di determinati segnali possono anche es¬ 
sere deviati in un qualsiasi punto intermedio, con 
l’ausilio di apparecchiature ausiliarie, per essere 


instradati su altri tronchi di cavo coassiale o an¬ 
che su circuiti di tipo normale. 

I singoli segnali occupano ognuno, in questo 
viaggio fianco a fianco sulle rotaie create dal¬ 
l'unica coppia di conduttori materiali, un ingom¬ 
bro di ampiezza dipendente dalle caratteristiche 
delle informazioni che essi convogliano: telegrafi¬ 
che, telefoniche o televisive. L' ingombro, qui evi¬ 
dentemente di natura elettrica, è rappresentato 
dal valore delle frequenze elementari di cui ogni 
segnale è costituito: minimo, medio e massimo 
rispettivamente per i segnali telegrafici, telefonici 
e televisivi. 

Pur non perdendo di vista il carattere univér- 
sale dei cavi coassiali, le loro straordinarie possi¬ 
bilità potranno essere meglio illustrate, anziché da 
una esposizione del relativo loro principio di fun¬ 
zionamento, da uno sguardo, necessariamente rapi¬ 
do, alle applicazioni già in corso in tutto il mondo. 

La telefonia interurbana 
prima del cavo coassiale 

Lo schema di principio di un circuito telefonico 
interurbano, identico a quello, di un qualsiasi cir¬ 
cuito telefonico urbano o anche interno, com¬ 
prende una coppia di sottili fili metallici che col¬ 
lega i due apparecchi telefonici terminali; ragioni 
varie di natura tecnica richiedono per i circuiti 


Schema di principio di un 
collegamento interurbano 

Fis. t. — L'utente chiamante si met¬ 
te in contatto, attraverso la propria 
centrale urbana, con la centrale inte¬ 
rurbana locale CI alla auale sono col¬ 
legate tutte le varie centrali urbane 
CU. Le bobine Pupin P, speciali indut¬ 
tanze inserite a distanza variabile, se¬ 
condo i casi, da 900 m a 2800 m, ri- 
ducono entro certi limiti l’attenuazio¬ 
ne e la distorsione del segnale che 
crescono con la distanza. La portata 
della telefonia interurbana, già senza 
di esse impossibile, è stata illimitata¬ 
mente estesa dalla successiva inser¬ 
zione, a distanza variabile tra 70 e 100 
km, di stazioni amplifìcatrici che ripor- 
- ——- tano '• segnale ai livello di partenza. 
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^"tot-LLir^jti.rii più importanti una linea a 4 fili, di 
mQg, coppia destinata alle conversazioni in un 
senso e l’altra alle conversazioni in senso oppo¬ 
sto. Lo schema di principio risulta in pratica dal¬ 
la fig. x, che vale identicamente per le linee a 
due ed a quattro fili. 

Com’è naturale, l'efficienza del servizio telefo¬ 
nico interurbano è strettamente legata al numero 
delle linee disponibili: questo numero deve con¬ 
sentire il loro sfruttamento più completo in quan¬ 
to ad esse va attribuito l’onere maggiore delle 
spese d’impianto e di manutenzione. Le previsioni 
al riguardo sono ben spesso soggette ad errori ma, 
a parte ciò, possono non di rado essere superate, 
più rapidamente del previsto, dalle accresciute 
esigenze del traffico. Si vengono perciò a deter¬ 
minare situazioni che, con i sistemi sinora in uso, 



Fig. 2. — Vista di un’anima del cavo Pirelli aper¬ 
ta. È ben visibile il conduttore interno completo 
di dischetti isolanti di distanziamento mentre il 
tubo esterno mostra le grappette di aggancio. 


potevano essere risolte soltanto con la costosa in¬ 
stallazione di nuove linee. 

Se si aggiungono altre circostanze contingenti 
— quali, per esempio, la guerra che ha grave¬ 
mente danneggiato in Italia in modo particolare, 
ma anche negli altri Paesi europei, le reti inte¬ 
rurbane già inadeguate ai bisogni del traffico cre¬ 
scente — e si tengono altresì presenti le necessità 
future relative alla teleselezione (cioè all’esten¬ 
sione del servizio automatico al servizio interur¬ 
bano) si comprende come il problema dell’eserci¬ 
zio telefonico interurbano sia soprattutto un pro¬ 
blema di linee. 

Le linee esistenti sono state utilizzate al massi¬ 
mo dove il bisogno lo richiedeva, ricavando da 
esse un numero di circuiti utili molto superiore 
al numero effettivo delle linee stesse: ciò con la 
formazione dei circuiti virtuali (1) ma ancor più 
con l'adozione della telefonia a frequenze vettrici. 
Lo spunto di quest'ultimo sistema è stato dato 
dalla tecnica radio che per prima ha sfruttato le 
oscillazioni elettriche ad altissima frequenza — le 
quali dànno luogo alle onde herziane nel loro 
viaggio attraverso gli spazi — quale mezzo dì 
trasporto di segnali con un sistema che non si 
avvale di conduttori materiali. 

Ma queste oscillazioni si possono adattare con 
uguale facilità a viaggiare, oltre che negli spazi, 
anche entro conduttori materiali, lungo i quali, 
identicamente come nello spazio, esse hanno una 
individualità ben precisa caratterizzata dalla lun¬ 
ghezza d'onda o, ciò che lo stesso, dalla frequen¬ 
za. E come nella tecnica radio s'irradiano onde 
di varia lunghezza separatamente captatali da ap¬ 
parecchi riceventi regolati sulla relativa frequen¬ 
za, cosi anche lungo i conduttori materiali viag¬ 
giano oscillazioni di frequenza diversa generate 
all'ingresso da apposite apparecchiature. Ad ognu¬ 
na di queste oscillazioni è addossato il carico di 
segnali elettrici relativi ad una conversazione e ap¬ 
punto perciò queste oscillazioni prendono la de¬ 
nominazione di frequenze portanti o vettrici. Al 
termine della linea, filtri elettrici opportunamente 
calcolati (2) discrimineranno le varie frequenze in 
arrivo aprendo ad ogni frequenza vettrice una 
via di libero passaggio — che viceversa è bloccato 
per le rimanenti —- verso la relativa apparecchia- 
. tura regolata sulla frequenza stessa; il segnale in 
uscita viene quindi successivamente convogliato 
verso la propria destinazione. 

Questo sistema esige, è vero, opportuni adat¬ 
tamenti delle linee ed innanzi tutto l’eliminazio¬ 
ne completa o quasi delle bobine Pupin le quali 
costituiscono un ostacolo al passaggio delle varie 
frequenze vettrici; ma, in definitiva, mentre pri¬ 
ma su ogni linea a 2 0 4 fili era consentito, a 
parte la formazione dei circuiti virtuali, solo il 
passaggio di un'unica conversazione normale — 


(1) Circuito telefonico supplementare ricavato da una particolare 
combinazione di due circuiti fisici con il risultato quindi di aumen¬ 
tare del 50 °/ 0 la potenzialità delle linee. 

12) I filtri sono un insieme di elementi elettrici (induttanze, ca¬ 
pacità ed anche cristalli piezoelettrici) raggruppati in modo tale da 
offrire, a seconda dei casi, libero passaggio alle frequenze al diso¬ 
pra o al disotto di una determinata frequenza, ovvero anche a ban¬ 
de di frequenza di determinata ampiezza: in corrispondenza dei 
casi ora menzionati essi assumono rispettivamente la denomina¬ 
zione di filtri passa - aho, passa • basso e passa - banda. 
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detta a frequenza fonica — ora, grazie a questo 
sistema, è possibile l’allogamento supplementare 
dì un notevole numero di conversazioni dette 
a frequenze vettrici. 

Il progresso è certo considerevole ma non an¬ 
cora completo perchè, se soddisfa le esigenze delle 
linee a medio traffico, non risolve a pieno il pro¬ 
blema per quelle a grande traffico. I normali cavi 
infatti non consentono di trasmettere frequenze 
superiori a 100000 per/sec; poiché ogni canale 
occupa una banda di frequenza dell’ampiezza di 
.3 000 -r 3 500 per/sec, se ne deduce come non sia 
possibile oltrepassare all’incirca i 24 canali. Al di 
sopra della frequenza limite di passaggio l’atte¬ 
nuazione del segnale, la quale cresce con la fre¬ 
quenza, risulta troppo elevata e diventa anche 
difficile evitare influenze reciproche di un canale 
sull’altro o da parte di sistemi vicini (diafonia) 
con la conseguenza di inframmezzare tra loro le 
varie conversazioni. 

Il cavo coassiale 
nella telefonia interurbana 

La. necessità di poter disporre sulle grandi lìnee 
di telecomunicazioni, oltre che di un numero di 
canali molto maggiore di quello offerto dal siste¬ 
ma a frequenze vettrici, anche di un margine con¬ 
siderevole per i futuri sviluppi ha fatto conver¬ 
gere gli studi sulla adozione dei cavi coassiali che 
la tecnica radio aveva già da tempo usuato per le 
onde corte. Dato infatti l’altissimo valore delle 
frequenze ivi in gioco, cosicché le varie cause di 
perdite dì energia acquistano una importanza no¬ 
tevole, a suo tempo si era imposta la necessità di 
sistemare l’antenna irradiante di un trasmettitore 
ad onde corte abbastanza lontana dal relativo fab¬ 
bricato, in località priva all’intorno di vegetazione 
o dì altre sorgenti di assorbimento dell'energia 
generata dal trasmettitore, per evitare la riduzione 
del valore della potenza utile irradiata. Ne con¬ 
seguiva la necessità di studiare una adatta linea 
di Collegamento tra trasmettitore ed antenna, una 
linea la quale fosse adatta a convogliare, con mi¬ 
nima perdita lungo il percorso, l’energia ad alta 
frequenza generata. Uno dei due sistemi, stu¬ 
diati (l’altro è quello delle cosiddette linee bifi¬ 
lari) è rappresentato proprio dal cavo coassiale, 
costituito da un conduttore interno di rame, pie¬ 
no o tubolare, circondato da un cilindro dello 
stesso materiale rispetto al quale è tenuto in sito 
in posizione rigorosamente assiale, da una serie di 
dischi di materiale isolante a bassissima perdita. 
Il cavo coassiale è appunto adatto a consentire, 
entro limiti tollerabili di attenuazione, il passaggio 
di frequenze molto elevate (dell’ordine di mega¬ 
cicli /sec) a patto della più scrupola accuratezza 
costruttiva e della più assoluta uniformità, per 
l’intera lunghezza, delle caratteristiche meccani¬ 
che ed elettriche richieste dal progetto. 

Il cavo coassiale doveva quindi anche prestarsi 
bene, senza variazioni di natura concettuale ma 
con semplici adattamenti di forma, a contenere, 
opportunamente allogato, l’altissimo numero di 
canali richiesto per le linee telefoniche di grande 
comunicazione. Le condizioni di applicazione ri¬ 
sultano affatto diverse economicamente; infatti se 



Fig. 3. — Sezione trasversale del cavo coassiale 
Pirelli a Quattro anime; ogni connia di anime 
è capace di convogliare 960 conversioni contempo¬ 
ranee nei due sensi. Negli interstizi tra le auattro 
anime e sulla corona perimetrale: le bicoppie di 
cavo normale destinate ai circuiti di servizio. 


le linee di trasmissione radio richiedono poche de¬ 
cine di metri del nuovo tipo di cavo, l’applica¬ 
zione alla telefonia richiede la posa di migliaia di 
chilometri di cavo coassiale. 

Caratteristiche 
del cavo coassiale telefonico 

In definitiva il nuovo elemento —• che attua 
un circuito completo costituito da un conduttore 
interno e da un conduttore esterno — sostituisce 
la coppia di fili di una normale linea in filo o in 
cavo. Esso mette a disposizione una sezione molto 
ampia di conduttore per le deboli intensità delle 
correnti in gioco (dell’ordine di piccolissime fra¬ 
zioni di ampere); ciò anche se, per il noto feno¬ 
meno della pelle (1) la corrente alterna tende a 
concentrarsi alla superficie del conduttore in uno 
strato tanto più sottile quanto più alta è la fre¬ 
quenza relativa, riducendo quindi la sezione utile 
al passaggio della corrente. Ma questo fenomeno 
fa anche si che, mentre la corrente nel conduttore 
esterno si localizza tutta sulla relativa superficie 
interna, eventuali influenze elettriche si fermano 
alla superficie esterna del conduttore stesso. Iti- 
quale funziona perciò da schermo in misura tanto 
maggiore quanto più alto è il valore della fre¬ 
quenza trasmessa. Per questa stessa ragione non 
possono essere' impiegate frequenze portanti di 
frequenza inferiore ad un determinato valore per¬ 
chè l'azione schermante risulterebbe altrimenti 
troppo ridotta; l'adozione di frequenze convenien¬ 
temente alte ha anche il vantaggio di un rendi¬ 
mento più elevato degli amplificatori (ripetitori). 

Il meccanismo fondamentale di funzionamento 
della telefonia su cavo coassiale è naturalmente 
identico a quello della telefonia a frequenze vet¬ 
trici, del quale rappresenta un grandioso perfezio¬ 


ni Il fenomeno della pelle, o skin e.ffect, è dovuto all’azione 
elettromagnetica del campo magnetico generato dal passaggio del¬ 
la corrente ne), conduttore sulla corrente stessa. 
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namento, eccezion fatta per gli adattamenti resi ne¬ 
cessari dall'altissimo numero di canali realizzato. 

Anche qui, come nella telefonia a frequenze vet. 
trici, un elemento di cavo coassiale —• la cosid¬ 
detta anima, o tubo — è destinato alle conversa¬ 
zioni in un senso, ed un altro elemento a quelle 
nel senso opposto. La formazione base è quindi 
costituita da due elementi ma può comprendere 
anche un numero multiplo di coppie di anime; 
gli interstizi lasciati liberi fra le varie anime ed 
in genere anche la corona perimetrale sono riem¬ 
pite con coppie normali destinate ai servizi ac¬ 
cessori di misura e di controllo ed anche alle con¬ 
versazioni, sia a frequenza fonica sia a frequenze 
vettrici, a distanze ravvicinate. Adatte protezioni 
di natura meccanica completano le caratteristiche 
di realizzazione del cavo (fig. z e 3). 

Il valore del diametro esterno ed interno dei 
conduttori — e quindi della loro distanza — sta¬ 
bilisce innanzi tutto le relative caratteristiche elet¬ 
triche di funzionamento. La teoria dimostra che, 
per un dato diametro del conduttore esterno, il 


rapporto 3,6 con il diametro del conduttore in¬ 
terno determina la minima attenuazione del se¬ 
gnale sulla linea. 

La scelta del diametro esterno è poi determina¬ 
ta soprattutto da considerazioni economiche giac¬ 
ché, se per un diametro molto ridotto diminuisce 
il costo del cavo, l’accresciuta attenuazione di li¬ 
nea obbliga ad aumentare il numero degli amplifi¬ 
catori intermedii che è necessario installare sulla 
linea stessa; il valore prescelto rappresenterà quin¬ 
di un compromesso tra il costo del cavo coassiale, 
che aumenta col diametro dei conduttori, e quello 
degli amplificatori. 

In relazione a queste condizioni le norme ema¬ 
nate dal C.C.I.F. ( Comité Consultatif International 
Téléphonie) stabiliscono che i diametri siano per 
quello esterno del conduttore interno di 2,6 mm 
e per quello interno del conduttore esterno di 9,4 
mm (rapporto ottimo di 3,6), mentre lo spessore 
del conduttore esterno deve essere di 0,25 mm. 
Le caratteristiche costruttive devono essere poi 
così perfette ed uniformi da consentire il passag¬ 
gio di frequenze fino a io mc/sec; se questo li¬ 
mite fosse raggiunto, su un solo elemento della 
grossezza inferiore ad un dito mignolo sarebbe 
possibile far viaggiare poco meno di 2 500 con¬ 
versazioni contemporanee, nel presupposto che la 
portante a frequenza più bassa abbia un valore 
di 60 kc ed ogni canale occupi la larghezza rego¬ 
lamentare (C.C.I.F.) di 4 kc. 

Qileste norme rappresentano un progetto di 
unificazione per l’avvenire, essendovi attualmen¬ 
te in servizio nei vari Paesi cavi di caratteristi¬ 
che diverse; opportuni dispositivi di adattamento 
consentono tuttavia la eventuale interconnessione 
di tronchi di cavo coassiale di caratteristiche 
diverse, ove sia necessario. 

Il numero delle coppie di tubi 0 anime varia 
secondo le particolari esigenze dei singoli collega- 
menti in ogni Paese; cosi negli S. U. d’A. è‘stato 
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Particolare ingrandito del naslro di reme con 
grappette che costituisce il conduttore esterno 



1. Bobina del conduttore 
interno completo di tondelli 
isolanti distanziateci 


3.-4. Dispositivo 
per accoppiamene 
del tubo 
si conduttore 

3. Bobina di nastro 
di rame con grappette 



6. Avvolgitrice del doppio nastro d’acciaio 


7 . Bobina traente 


Fls. 5. — Macchina per la formazione di urt’ani- 
ma di cavo coassiale. La bobina 7 tira il condut¬ 
tore interno C già completo delle rondelle distan- 
ziatrlci isolanti ed insieme la bobina di nastro a 
grappette che costituirà il conduttore esterno. 
Nel passaggio attraverso il dispositivo di accoppia¬ 


mento 3-4 II conduttore esterno viene piegato a 
tubo, l’incastro costituito dalle grappette assicu¬ 
rando la stabilità del sistema. L’insieme viene 
completato con l'applicazione del doppio nastro di 
acciaio e quindi del doppio nastro di carta. Un’al¬ 
tra macchina raggruppa poi fe singole anime. 
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recentemente installato un cavo con 
otto coppie di tubi — disposti intorno 
ad un nucleo centrale di conduttori 
normali — destinate per una parte 
alla trasmissione di segnali televisivi, 
di cui si dirà più avanti. 

Il cavo coassiale che la Pirelli ha in 
costruzione per la rete nazionale men¬ 
tre soddisfa alle norme del C.C.I.F., 
è costituita da 4 anime: ognuna delle 
due coppie di anime permette 960 con¬ 
versazioni complete nei due sensi. Il 
diametro complessivo del cavo, misu¬ 
rato sulla camicia di piombo, risulta 
di 40 millimetri all’incirca. 

Cavi coassiali sottomarini 

Le applicazioni dei cavi coassiali so¬ 
no state estese anche ai cavi telefoni¬ 
ci sottomarini; per essi la tendenza è 
di limitare la banda delle frequenze 
trasmesse e di considerare attenuazio¬ 
ni ridottissime allo scopo di ridurre al 
minimo, ed anche eliminare, il nume¬ 
ro dei ripetitori. Sebbene i ripetitori 
sottomarini, alimentati dall'estremità 
delle linee per mezzo di coppie nor¬ 
mali contenute nel cavo coassiale, sia¬ 
no ormai di uso comune, 
queste apparecchiature rap¬ 
presentano pur sempre cau¬ 
se aggiuntive di disturbi. 

I cavi coassiali sottoma¬ 
rini hanno, rispetto a quel¬ 
li terrestri, particolari ca¬ 
ratteristiche in rapporto 
alle sollecitazioni meccani¬ 
che cui devono sottostare 
secondo la profondità alla 
quale sono immersi, la lo¬ 
ro lunghezza ecc. In so¬ 
stanza, il cavo coassiale 
sottomarino attuale risulta 
costituito da un’unica ani¬ 
ma (di dimensioni maggio¬ 
ri del corrispondente elemento del cavo terrestre), 
usata per i due sensi dì trasmissione; il numero 
dei canali relativi, che risulta conseguentemen¬ 
te molto ridotto, è attualmente di un centinaio. 

Meccanica 

della trasmissione e della ricezione 

È ora da esaminare come vengono trasmesse le 
varie centinaia di canali ognuno dell’ampiezza lor¬ 
da di 4000 p/s (la banda effettiva delle frequen¬ 
ze trasmesse del segnale si estende da 300 a 3 400 
p/s, l’intervallo lasciato libero fra due canali 
adiacenti essendo così di 900 p/s). 

Secondo il procedimento normale si dovrebbe 
scegliere per ogni canale un'onda portante propria 
alla quale sovrapporre con il noto processo della 
modulazione (1) i‘ segnali della relativa conversa- 



PROSPETTO COMPLETO 
dell'allogamento di 960 
canali su dì un' ANIMA 
di cavo coassiale Pirelli. 

Flg. 6. — Ogni utente fa capo, 
nella centrale interurbana, ad 
uno dei 960 canali di conver¬ 
sazione: adatti processi di mo¬ 
dulazione formano di ogni 12 
canali un gruppo e di ogni £ 
gruppi un supergruppo; esistè- 
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ranno perciò in definitiva 80 
gruppi e 16 supergruppi. Per 
semplicità, è riportato soltan- 
to il I degli 80 gruppi di 12 
canali; le cifre entro i rettan- 
golini rappresentano la fre- 
auenza di modulazione mentre 
la coppia di cifre sul percorso 
della linea si riferisce ai li¬ 
vello ed alla ampiezza delle 
bande del segnale. Il II su¬ 
pergruppo (a partire dal bas¬ 
so) non necessita, come si ve¬ 
de, di nessuna modulazione es¬ 
sendo già al livello prestabilito. 


zione; ma ciò porterebbe, ad occupare, dato il gran 
numero di canali, una banda complessiva (o spet¬ 
tro) di frequenze di enorme larghezza. Si deve ri¬ 
cordare, infatti, che ogni onda portante impe¬ 
gna, a modulazione effettuata con le modalità 
solite, rispettivamente al disopra ed al disotto 
della propria frequenza una banda di frequenza 
pari alla larghezza della banda da trasmettere; 
così, per es., per un’onda portante, di 64 kc risulta 
impegnata tutta la banda da 60 a 68 kc. Per ri¬ 
sparmiare spazio nello spettro delle frequenze tra¬ 
smesse ed ovviare in pari tempo ai vari inconve¬ 
nienti derivanti da. siffatta ampiezza, si provvede 
ad eliminare, mediante filtri, a modulazione ef¬ 
fettuata, sia l’onda portante sia la banda supe¬ 
riore essendo sufficiente a convogliare l’intelligi¬ 
bilità del segnale una sola banda. Così, riferen¬ 
doci all’esempio prima esposto, rimane solo la 
banda inferiore 60-64 kc, cioè esattamente una 
banda della stessa larghezza, spostata però ad un 
livello superiore di frequenze — livello 64 — ri- 
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( 1^ Fig. 7 . — Pannello modulatore e demodulatore di 

canale nel sistema Standard-Face. Ogni circuito 



FI*. 8. — Vista d’insieme (a partire da sinistra) 
di tre sezioni di apparecchiature modem di ca¬ 
nale e di una sezione di generazione delle fre¬ 
quenze portanti di canale nel sistema Standard- 
Face. Ogni sezione completa contiene 24 unità 
modem di canale e cioè tutte le apparecchiature 
occorrenti per la formazione di due degli 80 gruppi. 

722 


spetto al livello originale O. Compiuta questa 
operazione su tutti i vari canali, si avrebbe alla 
fine un complesso di bande di frequenze della 
larghezza di 4 kc situate ognuna ad un livello 
diverso sul piano originale. 

Pure essendosi così molto ridotta l'ampiezza 
dello spettro occupato, sussisterebbero ancora gra¬ 
vi difficoltà pratiche per allogare ogni banda sin¬ 
gola al proprio posto; per superarle si procede ad 
un raggruppamento successivo delle bande. Così si 
formano, attraverso 102 stadi di modulazio¬ 
ne (modulazione di canale), 80 gruppi di 12 ca¬ 
nali; ogni gruppo occuperà complessivamente una 
larghezza di 48 kc che viene allogata nella banda 
60 + 108 kc (più raramente in quella 12 + 60 kc). 
Mediante una successiva modulazione (modulazione 
di. gruppo) ogni 5 di questi gruppi vanno a co¬ 
stituire un supergruppo della larghezza di 240 kc 
nella banda 312 + 552 kc. Quindi, con un’ultima 
modulazione (modulazione di supergruppo) i 16 
supergruppi risultanti vengono dislocati su di una 
banda complessiva compresa tra 60 e 4028 kc; 
la maggiore larghezza rispetto a quella esatta di 
3840 kc (= 960 conversazioni x 4 kc), computata 
a partire dalla frequenza base di 60 kc, e dovuta 
agli intervalli lasciati fra i singoli supergruppi. 

Il criterio del raggruppamento si adatta bene 
anche alle necessità di eventuali derivazioni in¬ 
termedie, in quanto consente di estrarre dal cavo 
coassiale i soli gruppi o supergruppi da instradare 
su altra via. 

All estremo ricevente, le relative apparecchia¬ 
ture eseguono le operazioni inverse e cioè di demo¬ 
dulazione , mediante le quali vengono prima estrat¬ 
ti 1 singoli supergruppi e quindi, da questi i singo- 
h gruppi, per giungere finalmente ai singoli canali. 

Apparecchiature 
di trasmissione e di ricezione 

I-e apparecchiature terminali risultano notevol¬ 
mente complesse anche se in gran parte ripetizione 
di unità identiche per le sezioni dello stesso grado, 
Ogni unità principale — di canale, di gruppo 
e supergruppo — comprende sia la parte trasmit¬ 


tente sia la parte ricevente; l’una consta sempre 
in sostanza di un modulatore seguito da un filtro 
di banda e l’altra da un demodulatore preceduto 
parimenti da un filtro di banda. Comune ad en¬ 
trambe è la frequenza portante necessaria sia per 
la modulazione — per sovrapporvi, secondo i ca¬ 
si, il segnale di canale, di gruppo o di supergrup¬ 
po — sia per la demodulazione per combinarla 
con il segnale complesso in arrivo ed estrame 
rispettivamente i segnali di supergruppo, di grup¬ 
po o di canale. 

Le varie frequenze portanti necessarie sono ot¬ 
tenute per demoltiplicazione o per successiva mol¬ 
tiplicazione dall’unica frequenza base di 104 kc 
generata da un oscillatore controllato a quarzo e 
mantenuto a temperatura rigorosamente costante 
per garantire l’assoluta costanza della frequenza 
da esso generata. 

Il nucleo sostanziale dei circuiti delle varie unità 
principali è completato, di volta in volta, dagli 
elementi che hanno particolare funzione in rap¬ 
porto alle necessità di amplificazione, di adatta¬ 
mento o di correzione dei singoli circuiti o gruppi 
di circuiti; unità aggiuntive provvedono poi alle 
varie ulteriori necessità di alimentazione, di mi¬ 
sura e di controllo. 

Apparecchiature speciali, di costituzione diver¬ 
sa, ma naturalmente ispirate allo stesso mecca¬ 
nismo di funzionamento, sono previste per le 
varie necessità di eventuali derivazioni. 

Caratteristiche economiche 

Risulta ora chiaro che, se i cavi coassiali rap¬ 
presentano una completa soluzione del problema 
linee, essi esigono particolari e complesse attrez¬ 
zature; non si tratta perciò di installare solo chi- 
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Appar ecchìatura 
di alimentazione 
anodica centralizzata. 

Fig. 9. — L'energia di 
alimentazione è prele¬ 
vata di norma dalla rete 
— la cui tensione viene 
accuratamente stabiliz¬ 
zata — o. in caso di in¬ 
terruzione. viene gene¬ 
rata localmente da un 
gruppo elettrogeno. Vie¬ 
ne cosi ottenuta, attra¬ 
verso trasformatori in 
discesa, l’alimentazione 
a 6.3 c. a. per ì filamenti 
dei tubi termoionici ed, 
attraverso l’alimentato¬ 
re illustrato dalla figu¬ 
ra, la tensione anodi¬ 
ca 220 c.c., in tampone 
su di una batteria di 
accumulatori. L’alimen¬ 
tazione dei ripetitori 
intermedi è generata da 
un convertitore rotan¬ 
te, la cui tensione 650 
volt c. a. viene inviata 
ai ripetitori stessi uti¬ 
lizzando il cavo coassia¬ 
le come linea elettrica. 


lometri di cavo coassiale, per se stessi molto co¬ 
stosi, ma anche di prevedere in numero adeguato 
le apparecchiature necessarie per il loro funziona¬ 
mento. Il costo rilevante di queste ultime ha un 
peso particolare nel caso di linee non molto lun¬ 
ghe anche se l’installazione delle apparecchiature 



Fig. 10. — Sviluppo dall’Atlantico al Pacifico dalla rete di cavi coassiali negli Stati Uniti d’America. 
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Fig. il.— Sviluppo attuale dei cavi coassiali nel Continente europeo. 


seguirà la messa in funzione dei vari canali in re¬ 
lazione alle aumentate esigenze del traffico. È da 
stabilirsi dove cominci la convenienza economica 
dei cavi coassiali in confronto con le linee nor¬ 
mali anche se sfruttate in pieno con il sistema 
a frequenze vettrici che richiede apparecchiatu¬ 
re meno costose. Le indagini compiute al riguar¬ 
do hanno potuto stabilire che, se già per distanze 
oltre i 50 km il sistema a frequenze vettrici risulta 
più economico — a parità naturalmente di cir¬ 
cuiti in servizio — del normale sistema a frequen¬ 
za fonica, basta superare le distanze di 100 km 
perchè il sistema dei cavi coassiali sia a sua vol¬ 
ta economicamente più conveniente del sistema 
a frequenze vettrici. 

Circa poi la convenienza o meno del cavo coas¬ 
siale rispetto ai ponti radio, una risposta decisiva 
potrà essere data solo in avvenire in base ai ri¬ 
sultati della esperienza tuttora in corso. 
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I cavi coassiali 
negli altri servizi 
di telecomnnicazione 

I cavi coassiali sono egualmen¬ 
te adatti, nella tecnica della tra¬ 
smissione televisiva, sia per il col- 
legamento dello studio alla sta¬ 
zione trasmittente sia per l’allac¬ 
ciamento di gruppi di trasmetti¬ 
tori televisivi (1). Qui però la 
larghissima banda del segnale uti¬ 
le da trasmettere (2), la quale im¬ 
pegna per intero una anima di 
cavo coassiale, comprende anche 
frequenze di poche decine di pe¬ 
riodi che non possono essere eli¬ 
minate se non si vuol nuocere 
alla qualità del segnale (in tele¬ 
fonia invece vengono tagliate tut¬ 
te le frequenze sotto i 300 p/s 
senza danno per l’intellegibilità 
della voce). Si procede allora con 
un processo di modulazione, a 
spostare adeguatamente la banda 
stessa rispetto al livello originale 
in modo che, rimanendo immuta¬ 
ta l’ampiezza della relativa ban¬ 
da, la frequenza più bassa risulta 
almeno di 200 kc. Per effettuare 
ciò si adotta un processo quasi 
identico a quello prima illustrato 
e che qui è reso necessario per ov¬ 
viare all’inconveniente del ridot¬ 
to potere schermante dei cavi 
coassiali alle frequenze più basse 
cui si è accennato precedente- 
mente; questo spostamento con¬ 
sente anche ai ripetitori interme¬ 
di dì funzionare in migliori con¬ 
dizioni di lavoro. 

Negli S. U. d'A., le stazioni 
trasmittenti televisive — attual¬ 
mente il loro numero rilevantissi¬ 
mo è in continuo rapido aumen¬ 
to —■ sono intercollegate per la 
massima parte da cavi coassiali, 
pur essendo previsto per il futu¬ 
ro anche l’adozione di ponti radio. Gli attuali cavi 
coassiali americani non trasmettono però frequenze 
superiori a 2.8 Me: è cioè' alquanto ridotta la ban¬ 
da video teorica prevista dallo standard ameri¬ 
cano (3) ma questo non menoma tuttavia in mi¬ 
sura apprezzabile la qualità della trasmissione. 

I cavi coassiali sono altresì impiegati per la tra¬ 
smissione dei programmi per radiodiffusione, es¬ 
sendo destinati per questo impiego tre canali te¬ 
lefonici normali, ma anche di più, secondo la 
qualità del segnale da trasmettere; le stesse esi¬ 
genze di qualità di questa trasmissione richiedono 
particolari accorgimenti tecnici nelle relative ap¬ 
parecchiature per eliminare le leggere deficienze 


il) Sdenta e Vita n. 39, aprile 1952, pag. 207. 

(2) Sdenta e Vita n. 39, aprile 1952, pag. 201. 

(3) Sdenta e Vita n, 41, giugno 1952, pag. 335. 


che nella comune telefonia commerciale possono 
essere invece tollerate. 

Si tenga presente però che l’impiego dei cavi, 
coassiali per siffatto genere di trasmissione è con¬ 
sigliabile solo per il collegamento di centri molto 
lontani; per collegamenti vicini o allorché il pro¬ 
gramma deve essere distribuito in vari punti lun¬ 
go la lìnea, sarà invece più opportuno usare una 
coppia schermata di conduttori speciali proget¬ 
tati per tale scopo nella costruzione del cavo 
coassiale. 

Il meccanismo della trasmissione e della rice¬ 
zione nei cavi coassiali da noi esposta fa com¬ 
prendere come le relative applicazioni si possano 
facilmente estendere, se necessario, a qualsiasi al¬ 
tro servizio di telecomunicazioni, come il tele¬ 
grafo o il telex (i). Per queste particolari appli¬ 
cazioni la banda di frequenza impegnata da ogni 
singolo collegamento risulta molto più ridotta che 
non nel caso della telefonia, giacché permette 
eventualmente dì allogare un numero di canali 
maggiore in quanto ogni trasmissione televisiva 
impegna per intero un'anima di cavo coassiale. 

Sviluppo dei cavi coassiali 

Lo sviluppo dei cavi coassiali nelle varie na¬ 
zioni dell’Europa Centrale ha già superato i 6ooo 
km/cavo, il massimo sviluppo essendo stato rag¬ 
giunto in Inghilterra. Negli S. U. d’A. l’espan¬ 
sione è grandiosa: oltre 19000 km/cavo, corri¬ 
spondenti a 10000000 km all'incirca di circuiti 


fi) Sdenta e Vita n. 33, ottobre 1951. 


telefonici ed a parecchie migliaia di ktn di cir¬ 
cuiti televisivi, sono già in regolare esercizio. 

Anche nel nostro Paese è in programma la posa 
di una vasta rete di cavi coassiali la quale com¬ 
prenderà per ; 

— Il Centro Nord, i tratti; Napoli - Roma - Pisa 

- Genova - Milano; Torino - Milano - Verona - 
Mestre - Trieste; Pisa - Firenze; 

— Centro Sud, i tratti: Napoli - Foggia; Bari - 
Foggia; Bari - Taranto; Sambiase - Catanzaro; 
Lecce - Taranto. Ed ancora: Napoli - Avellino 

- Salerno - Reggio Calabria - Messina; Messi¬ 
na - S. Stefano - Palermo - Trapani; S. Ste¬ 
fano - Leonforte - Catania; Catania - Siracusa 

- Ragusa; Leonforte - Enna _ Caltanissetta - 
Agrigento - Porto Empedocle. 

Ad opera della Società Sirti sono state già in¬ 
stallate le tratte Verona - Brescia - Bergamo e Fi¬ 
renze - Pisa, mentre sono in corso di installazione 
i cavi delle tratte Pisa - Spezia e Roma - Napoli. 

Allorché il programma sarà compiuto il nostro 
Paese sarà dotato di un’attrezzatura modernissi¬ 
ma nella quale saranno accentrati tutti i vari ser¬ 
vizi di telecomunicazione. Così mentre da un lato 
le piaghe belliche risulteranno rimarginate, dal¬ 
l’altro il deciso ringiovanimento ad ampio respiro 
degli impianti esistenti permetterà di affrontare 
senza preoccupazioni di sorta le rapide ascese del 
traffico in armonia con le sempre crescenti esi¬ 
genze della vita moderna. 

' G. d'Ayala Valva 

te /olografie riportale ci sono siale lornile della cortesia delle 
Società Sirli e Pirelli. 
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CON UN PO'DI CORAGGIO 



COME MANTENERE 

L’AUTOMOBILE 

IN BUONE CONDIZIONI 



• Cuscini e tappezzerie vanno spol¬ 
verati. spazzolati e se occorre, lavati. 



• Una pulizia non è completa senza 
quella dell’Interno dei parafanghi. 


Sia ai fini commerciali, sia per elementari ragioni di sicurezza, il veicolo va tenuto 
in ogni stagione nella migliore efficienza. In questo articolo sono descritte, oltre a 
quelle sempre necessarie, le principali norme da seguire in vista della stagione fredda. 


L AUTOMOBILISTA si sarà chiesto più volte 
quante migliaia di chilometri può percor- 
*Jrere un veicolo fino al giorno in cui, di¬ 
chiarato fuori uso, esso viene distrutto. 
Non è facile stabilire questa cifra perchè non v’è 
da fare troppo affidamento sulla veridicità dei 
contachilometri, e ciò non soltanto perchè il loro 
funzionamento lascia molto a desiderare, ma an¬ 
che perchè essi vengono quasi sempre manomessi 
quando la vettura cambia proprietario. 

La manomissione del contachilometri rientra in 
quelle operazioni di ringiovanimento (in una mac¬ 
china non è tanto l’età che conta quanto il suo 
stato di servizio) a cui nessun automobilista sa¬ 
prebbe rinunciare, dal momento che il chilome¬ 
traggio percorso è l'elemento su cui ci si basa di 
più nella compravendita di autoveicoli. Il ven¬ 
ditore, per magnificare le doti della macchina che 
vuol cedere, dirà anzitutto che. essa ha percorso 
soltanto poche migliaia di chilometri, ma non v'è 
dubbio che alcune altre migliaia (talvolta diverse 
migliaia) sono state abilmente scaricate dal con¬ 
tachilometri non appena si decide di mettere in 
vendita il veicolo. 


Generalmente il privato che vende direttamente 
ia propria vettura non altera il contachilometri 
per la semplice ragione che non ne è capace, ma 
è rarissimo il caso che una vettura, in vari anni 
di esercizio, non sia passata almeno una volta 
per le mani di un commerciante. Con ciò non 
vogliamo dire che tutti i commercianti ricorrano 
a questo trucco; ma anche se così fosse non si 
tratterebbe di una frode vera e propria, bensì di 
un accorgimento che ha ormai il carattere di una 
consuetudine di cui tutti sono a conoscenza. 

Lo stato di servizio del veicolo 

È dunque difficile stabilire con esattezza qual'è 
lo stato di servizio di una vettura, ma esso si può 
nondimeno rilevare approssimativamente partendo 
dall anno di fabbricazione del veicolo (riportato 
sul libretto di circolazione), e calcolando che un 
mezzo per uso privato percorre normalmente in¬ 
torno ai 30000 chilometri l’anno, cioè aU'incirca 
So chilometri al giorno, 

Questa cifra è naturalmente suscettibile di molte 
variazioni in eccesso o in difetto, a seconda dei* 
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POTRETE VOI STESSI FARE LA TOLETTA DELLA VOSTRA AUTO 



• Verifica delle guarnizioni ner la 
buona tenuta della carrozzeria. 



• I raccordi di vernice sono uti¬ 
li all’integrità della carrozzeria. 



• Vuotate e pulite il radiatore 
e la camicia del monoblocco... 



• Dopo li lavaggio, si esegue la 
faticosa ma necessaria lucidatura. 



• ...e sostituite l’olio estivo con 
uno invernale che sia più fluido. 



• Anche il portabagagli abbiso¬ 
gna di tanto in tanto di revisioni. 


l’uso che ne fa il proprietario e della professione 
che egli esercita. Tuttavia, prendendo come base 
la cifra di 30000 chilometri l’anno e conside¬ 
rando che, normalmente, una vettura rimane in 
circolazione per almeno quindici anni, possiamo 
calcolare intorno ai 450 000 -i- 500 000 chilometri la 
percorrenza totale di una macchina. Oggi vediamo 
infatti che la Fiat 508 (altrimenti conosciuta sotto 
il nome di Balilla), la cui costruzione risale al 
1934, tende lentamente a scomparire dai mercati 
dei centri maggiori per trasferirsi in quelli di pro¬ 
vincia. Ciò significa che la serie si sta esaurendo 
per consumazione. In effetti la Fiat 508 conta 
oggi 18 anni di vita ma bisogna tener presente 
che durante la guerra molti autoveicoli, tra cui 
senza dubbio questo tipo di macchina, sono ri¬ 
masti affatto inattivi. 

La revisione del motore 

Ammesso dunque per ipotesi che la longevità di 
un’automobile corrisponda a 500000 chilometri, 
resta da vedere quante volte, per potersene ser¬ 
vire fino a questa percorrenza, si è dovuto prov¬ 
vedere alla revisione totale del motore. È evidente 
che per poterlo calcolare si devono considerare 
molti fattori, ma il più importante dì essi è senza 
dubbio connesso alle qualità del guidatore, cioè 
al modo in cui egli ha usato il veicolo. 

In linea di principio i motori di piccola cilin¬ 
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drata hanno una durata minore di quelli di cilin¬ 
drata più elevata, in quanto, allo scopo di otte¬ 
nere da essi buoni rendimenti, vengono sottoposti 
ad un regime di rotazione molto elevato che ne 
determina un prematuro logorio ed esaurimento. 

Si. consideri, inoltre, che non è sempre possi¬ 
bile impiegare leghe metalliche che assicurino una 
lunga vita al motore, anche a regimi elevati, per¬ 
chè esse sono normalmente troppo costose e inci¬ 
derebbero sensibilmente sul costo totale del vei¬ 
colo. Infatti, le piccole cilindrate sono destinate 
ad un pubblico di limitate possibilità. 

La tassa di circolazione 

Ma non è soltanto questa considerazione che 
spinge i progettisti a studiare macchine di pic¬ 
cola cilindrata. Vi è quella, altrettanto impor¬ 
tante, di sfuggire per quanto possibile al fisco 
che, nella tassazione degli autoveicoli da turismo, 
si basa, com'è noto, sulla cilindrata. Di qui la 
necessità di offrire al pubblico vetture capaci di 
certe prestazioni: che trasportino possibilmente 4 
persone e siano nello stesso tempo poco tassabili. 

Attualmente, ad esempio, per la Fìat 500 si 
devono pagare 5000 lire l’anno (ma è stato pre¬ 
sentato alla Camera un progetto di legge che, se 
approvato, eleverebbe ad 8000 lire l’anno la tassa 
stessa) contro 23000 lire della Fiat 1500 e 11000 
lire della 1100. Per l’Ardea si devono pagare 
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9000 lire l'anno contro 40000 lire all’incirea del- 
l’Aurelia 2000. 

£ evidente che questo criterio di valutazione 
costituisce una forte remora alla libera scelta del 
veicolo ed esso, pertanto, influisce anche sui temi 
costruttivi dei progettisti e delle fabbriche Si 
aggiunga, infine, che il costo della benzina, fa 
a sua volta propendere la scelta dell’utente verso 
macchine di debole cilindrata che sono ritenute 
piu economiche. Recentissimi studi esperiti dai 
tecnici americani hanno però dimostrato che po¬ 
tendo fare uso di carburanti ad elevato indice di 
ottano, che giustificassero la costruzione di mo¬ 
tori dotati di speciali camere di scoppio, si po¬ 
trebbero ottenere sorprendenti economie di con¬ 
sumo anche con motori di forte cilindrata. 

Come conservare il motore 

Per esperienza diremo che la vettura guidata 
da un buon automobilista non ha bisogno di re¬ 
visione se non dopo aver percorso molte m i gliaia 
di chilometri. Il motore di una topolino potrà 
funzionare ottimamente per oltre 60000 chilome¬ 
tri, senza subire revisione alcuna, se- il guidatore 
ha saputo sfruttarlo con giudizio; in caso con¬ 
trario si sarà costretti a farlo ripassare dopo aver 
percorso 300004-35000 chilometri. Ed è superfluo 
aggiungere che un’operazione come quella della 
revisione totale del motore, che comporta com’è 
noto anche la sostituzione di alcune parti, incide 
notevolmente sul costo d’esercizio del veicolo. 

? J? en ® "Petere che la durata di un motore e 
quindi dell intero mezzo, è legata strettamente 
alla cura che se ne avrà. Ad alcuni automobilisti 
riesce facile mantenere in perfetto uso la propria 
vettura perchè esatti ed attenti in tutte le loro 
manifestazioni; ad altri risulterà difficile perchè 
trascurati anche nella persona. Questi ultimi ben 
difficilmente riusciranno a sottrarsi al gravoso stil¬ 
licidio delle piccole e delle grosse riparazioni. 

L importanza dell’olio lubrificante 

Per la buona conservazione del motore è fon- 
damentale provvedere alla regolare sostituzione 
dell olio. L automobilista che trascura questa nor¬ 
ma non dovrà meravigliarsi se il motore manife¬ 
sterà prematuramente segni di stanchezza o se ad 
esso , si dovranno sostituire alcune parti prima del 
previsto. Il lubrificante sta al motore come la 
digestione all’organismo umano. 

Normalmente l’olio va sostituito dopo che il 
veicolo ha percorso 2000 chilometri all'incirca e 
sarà bene cambiarlo totalmente anziché aggiun¬ 
gere quel tanto (come fanno molti) che basta a 
ripristinare il normale livello. £ buona norma 
inoltre, durante il periodo di rodaggio, mutare 
l’olio prima di tale percorrenza ed è consigliabile 
cambiarlo prima del previsto anche nel caso che 
si dovesse constatare un eccessivo consumo per 
cause che sarà bene individuare subito. 

Talvolta avviene che anche le macchine nuove 
diano luogo ad un irregolare consumo d’olio ma 
in questo caso ciò può dipendere da uno scollar 
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mento delle fasce elastiche, inconveniente che la 
casa costruttrice è tenuta ad eliminare a proprie 
spese. In tutti i casi un anormale consumo di lu¬ 
brificante deve sempre mettere in guardia. 

L’ingrassaggio 

Al. principio dell’estate e deH’invemo è indi¬ 
spensabile sostituire l’olio fluido con quello denso 
(nel primo caso), e viceversa, provvedendo con¬ 
temporaneamente al lavaggio interno del motore 
con olio speciale. Questo è facilmente reperibile 
presso ogni stazione di servizio e generalmente 
viene posto in vendita ad un prezzo inferiore a 
quello del lubrificante normale. Il lavaggio serve 
a togliere tutte le incrostazioni che si formano al- 
1 interno del motore e le condensazioni acquee 
che tolgono all’olio la sua normale viscosità. 

Altrettanto importante è l’ingrassaggio generale 
se si vogliono evitare dannose resistenze (che in¬ 
fluiscono anche sul consumo della benzina) e i 
fastidiosi cigolìi talvolta causati dalla carrozzeria. 
Questa operazione va eseguita presso una stazione 
di servizio almeno ogni - 15 giorni avendo cura 
di far ingrassare in particolare l'avantreno le 
sbarre di accoppiamento, i fuselli, la scatola dello 
sterzo, gli snodi. Questa operazione permette in 
molti casi di rendersi conto, preventivamente, di 
qualche avaria e di evitare così grossi guai. 

Se la macchina è nuova non si dovrà in nes¬ 
sun caso superare i limiti di velocità prescritti 
dalla casa. L’inosservanza di questa regola può 
talvolta pregiudicare irrimediabilmente la riuscita 
di un motore. E ciò spiega perchè le fabbriche 
siano piuttosto rigide in materia. Alcune case 
costruttrici, come la Opel tedesca, sono oggi in 
grado di consegnare i propri veicoli già rodati 
Il guidatore, in questo caso, non dovrà osservare 
alcun limite di velocità sin dal momento in cui 
entra in possesso del mezzo. £ un vantaggio con¬ 
siderevole che vedremmo volentieri esteso alle 
vetture italiane. 

La temperatura dell’acqua 

Se la maggior parte degli automobilisti è suffi¬ 
cientemente edotta dell’importanza della lubrifica¬ 
zione, pochi sono invece coloro che considerano 
come altrettanto importante la giusta tempera¬ 
tura dell’acqua contenuta nel radiatore. La tem¬ 
peratura normale non deve essere inferiore ai 70° 
nè eccedere gli 850 in qualsiasi stagione. Se trop¬ 
po elevata può provocare il surriscaldamento del 
motore, se troppo bassa può causare il grippaggio 
d f Pastone, inconveniente che ha luogo quando 
alla dilatazione di quest’ultimo non corrisponde 
quella del cilindro. 

Non è facile stabilire la temperatura dell'acqua 
nelle vetture sprovviste di termometro ed è dav¬ 
vero incomprensibile come mai ,i costruttori non 
provvedano a munire le macchine di un organo 
cosi importante. L'elemento regolatore della tem¬ 
peratura è rappresentato dal termosifone, gene¬ 
ralmente adottato nelle vetture di piccola cilin¬ 
drata e dal termostato abitualmente montato sul¬ 
le macchine più grandi; quest'ultimo è costituito 
da una valvola regolatrice che, a seconda della 
temperatura dell’acqua, apre o chiude la persiana 



• La parto Inferiore che soffro 

ritolto (l'inverno, si ispeziona 
mediante il ponte elevatore. 


lindro, la fiamma si propaga al tubo di aspira¬ 
zione e incendia la benzina nel carburatore. 

La registrazione delle punterie consiste nel con¬ 
trollare il gioco che esiste tra esse e le valvole. 
Il distacco 'deve corrispondere ad un decimo di 
millimetro per la valvola di aspirazione e a due 
millimetri per la valvola di scarico. Queste ultime 
devono avere un gioco maggiore in quanto il loro 
gambo tende ad allungarsi con più facilità per 
effetto del passaggio dei gas di scarico i quali, 
notoriamente, hanno un elevato grado di calore. 
Il controllo, che dovrà essere sempre eseguito da 
persona competente, si effettua mediante appo¬ 
siti spessimetri. 

Dopo una percorrenza di 8000 chilometri si 
devono anclie controllare le punte dello spintero¬ 
geno e contemporaneamente è bene provvedere 
alla sostituzione delle candele. Sempre in tema di 
organi di accensione è consigliabile, ogni 300 chi¬ 
lometri all’incirca, stringere di un giro o due 
l’ingrassatore dell’alberino dello spinterogeno. 1 

La smerigliatura delle valvole si dovrà effettua¬ 
re, invece, quando la vettura ha percorso 20000-4 
25 000 chilometri. Le valvole si incrostano perchè 
il fumo prodotto dalla combustione del gas lascia 
dopo qualche tempo depositi carboniosi sulle pa¬ 
reti delle camere di scoppiò e sulle valvole (in 
particolare su quelle di scarico). 


che protegge il radiatore 0 rallenta la circolazione 
dell’acqua nel caso in cui il motore fosse troppo 
freddo. Le persiane che ricoprono il radiatore 
hanno lo scopo di ridurne' la superfice esposta. 

Il livello dell'acqua nel radiatore va control¬ 
lato tutte le mattine e sarà bene sostituire l’acqua 
se questa fosse di color ruggine o contenesse vi¬ 
sibili impurità. 

II gioco delle punterie 

Passiamo ora alla distribuzione. Dopo aver per¬ 
corso 5000 chilometri bisognerà far controllare e 
registrare le punterie, cioè le piccole aste che assi¬ 
curano l'apertura e la chiusura delle valvole. Se 
tra queste ultime e le punterie vi è troppo gioco, 
il motore rende di meno perchè il cilindro non si 
riempie completamente di miscela; si verifica inol¬ 
tre un riscaldamento eccessivo perchè i gas com¬ 
busti stentano ad uscire rapidamente dal cilindro. 
Questo avviene quando le punterie sono troppo 
basse. In caso contrario il motore perde di com¬ 
pressione e si udranno degli scoppi nel tubo di 
scarico causati dalla miscela incombusta che esce 
dal cilindro. In questo caso si può anche verifi¬ 
care il cosiddetto ritorno di fiamma. 

Infatti se la valvola di aspirazione non tiene 
perfettamente quando la miscela scoppia nel ci- 


• t necessario che uno specia¬ 
lista esamini le trasmissioni. 
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• In alcune stazioni di servizio un banco di prova 
mobile controlla la < .irliura/iono e l'accensione. 


Il carburatore 

Il carburatore che è un organo anch’esso impor¬ 
tantissimo del motore va fatto pulire almeno ogni. 
3000 chilometri ed è consigliabile sostituirlo addi¬ 
rittura dopo averne, percorsi 60000 perchè, a causa 
di qualche imperfezione, potrebbe dar luogo ad 
eccessivi consumi di benzina. È buona norma far 
verificare spesso il carburatore dato che le impu¬ 
rità della benzina possono talvolta causare inta¬ 
samenti od ostruzioni. I difetti di carburazione 
possono essere di diversa natura: inefficienza della 
pompetta di alimentazione o di quella di depres¬ 
sione; ostruzione del filtro della benzina e delle 
tubazioni; livello troppo basso della benzina con¬ 
tenuta nella vaschetta; spruzzatori o filtro del¬ 
l’aria otturati. In tutti i casi si tratta di difetti 
e dì imperfezioni che vanno subito eliminati se 
non si vuole che il motore a lungo andare ne ri¬ 
senta molto dannosamente. 

L’impianto elettrico 

Altro elemento basilare della vettura è l’im¬ 
pianto elettrico. Per quanto riguarda la batteria 
è indispensabile, per assicurarne una lunga du¬ 
rata, che l’automobilista controlli se le piastre 
sono completamente immerse nell’elettrolito prov¬ 
vedendo ogni quindici giorni (nei mesi estivi, e 
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ogni mese d’inverno) a riempire gli elementi con 
acqua distillata. Si dovranno inoltre ingrassare i 
serrafili che uniscono i cavi alla batteria evitando 
così le corrosioni dell’acido solforico contenuto 
nell’elettrolito. Se la vettura dovrà rimanere a 
lungo ferma è opportuno scaricare completamente 
la batteria, vuotare il liquido e risciacquare più 
volte con acqua. 

Il controllo della carica della batteria si può 
eseguire misurando la tensione della corrente per 
mezzo di un voltametro tenendo presente che ogni 
elemento deve fornire almeno 2 Volt. Lo stesso 
controllo si può effettuare misurando con appo¬ 
sito densimetro la densità dell’elettrolito che a 
batteria scarica discende a 20° Baumé. 

I freni 

I freni vanno controllati frequentemente in mo¬ 
do che l’automobilista possa sempre contare su 
una frenata pronta e soprattutto equilibrata, fi su¬ 
perfluo infatti rammentare che i freni devono agi¬ 
re con uguale intensità su tutte e quattro le ruote. 
La verifica e l’eventuale rifornimento del liquido 
dei freni vanno eseguiti ogni mille chilometri. 
Ci si potrà facilmente accorgere di qualche loro 
inefficienza controllando se scaldano e a tale scopo 
sarà sufficiente poggiare una mano sui tamburi 
dopo aver percorso un certo numero di chilometri. 


I pneumatici 

La durata dei pneumatici, ammesso che la vet¬ 
tura sia in buone condizioni, generali, dipende in 
gran parte dalla velocità che si impone al vei¬ 
colo. È evidente che a velocità dell’ordine di 
130-1-140 chilometri l’ora non si può pretendere 
che i pneumatici durino molto sebbene, in linea 
generale, essi diano oggi il massimo affidamento. 
Bisogna anche tener presente le condizioni del 
manto stradale. Se si è costretti a percorrere stra¬ 
de non asfaltate o in pessime condizioni di manu¬ 
tenzione la copertura, ovviamente, non potrà du¬ 
rare quanto quella montata su una vettura che 
invece percorre prevalentemente strade ben tenu¬ 
te. Calcolando che normalmente non si eccedano 
1.100+no chilometri l’ora di velocità massima, 
si può sperare che il pneumatico resista almeno 
fino ad una percorrenza compresa tra i 25000 e i 
.30000 chilometri. Una delle cause che determi¬ 
nano un consumo prematuro della gomma dipende 
dalla bombatura della strada (la cosiddetta schie¬ 
na d'asino). Quando la vettura affronta una curva 
e la forza centrifuga tende a spostare il centro di 
gravità del veicolo sarà la sopraelevazione della 
curva, a correggere tale spostamento. È evidente, 
però, che nelle vecchie strade (che sono normal¬ 
mente anche le più strette) la bombatura molto 
accentuata determinerà uno spostamento del cen¬ 
tro di gravità sulle ruote esterne, rispetto al senso 
della curva. Ciò spiega perchè alcune volte si 
constata l’ineguale consumo del battistrada del 
pneumatico. Per ovviare a questo inconveniente 
si usa, dopo aver percorso 4.000-5000 chilometri, 
trasferire anteriormente i pneumatici delle ruote 
posteriori ma mettendo a sinistra le coperture che 
prima erano montate sulle ruote di destra, cioè 
si scambieranno tra loro l’anteriore destra e la 
posteriore sinistra e la posteriore destra con l’an¬ 
teriore sinistra. 

Molte volte l’irregolare consumo del battistrada 
dipende anche da una cattiva distribuzione delle 
masse del veicolo e della ruota che ha perso il 
suo bilanciamento iniziale. Nel primo caso eviden¬ 
temente non c’è nulla da fare a meno che la casa 
costruttrice non provveda ad emendare il difetto; 
nel secondo caso si potrà ricorrere ad una delle 
macchine apposite mediante le quali è possibile 
provvedere al bilanciamento della ruota. 

Spesso si trascura di curare i pneumatici ed è 
un grave errore. Le norme da osservare sono pra¬ 
ticamente due soltanto, ma molto importanti: 
controllare costantemente la pressione e cercare di 
mantenere il pneumatico sempre pulito, almeno 
quando la macchina è in sosta; l’olio, ad esempio, 
è un nemico subdolo e tutt’altro che trascurabi¬ 
le della gomma. 

La carrozzeria 

Resta da dire qualcosa della carrozzeria. Anche 
in questo caso molto dipenderà dalla cura che il 
proprietario ha del suo veicolo. 

Quasi tutti sanno, perchè è una norma elemen¬ 
tare, che il sole, specialmente d’estate, rovina la 
vernice. Possibilmente, quindi, evitare di lascia¬ 
re la macchina al sole. Per conservare la vernice 
è consigliabile portare saltuariamente la vettura 


dal carrozziere che provvedere a ravvivarne la 
lucentezza mediante la strofinazione con speciali 
sostanze conosciute sotto il nome di poltsh, che 
contribuiscono efficacemente a salvaguardare la 
integrità della vernice. 

La ruggine, uno dei più grandi nemici della 
carrozzeria, non è. facilmente evitabile. Alcune 
fabbriche, quali la Austin inglese, provvedono 
oggi ad immergere le strutture de) telaio e la car¬ 
rozzeria stessa, prima che su di essa venga passa¬ 
ta la vernice, entro un bagno di liquido speciale 
che preserva le parti metalliche dalla ruggine. 
Esistono altresì in commercio delle sostanze che 
proteggono dalla ruggine anche le parti cromate 
ma essendo esse essenzialmente composte da li¬ 
quidi oleosi finiscono per attirare grandi quantità 
di polvere sulle parti ove sono cosparse. 

L’interno della carrozzeria e particolarmente il 
panno dei sedili va protetto mediante le apposi¬ 
te copertine lavabili. Non sarebbe male infine sal¬ 
vaguardare il pavimento disponendo sullo stesso 
appositi tappe tini di gomma. 

Quando si avvicina Finverno 

Queste le regole generali cui attenersi per con¬ 
servare la vettura nelle migliori condizioni. Al 
sopraggiungere dell’inverno alcune misure parti¬ 
colari eviteranno che il. mezzo dia luogo a possi¬ 
bili pannes, che sono tanto più da evitare in 
quanto in questa stagione non è davvero piace¬ 
vole doversi fermare in mezzo alla strada in atte¬ 
sa che qualche automobilista caritatevole venga 
in nostro aiuto. 

Una delle prime misure, specialmente per co¬ 
loro che usano l’automòbile in regioni fredde, è 
quella di ricorrere ad una sostanza anticongelante 
così da evitare possibili avarie al radiatore (che 
può anche scoppiare) e alla testata. Questa racco¬ 
mandazione è superflua per coloro i quali dispon¬ 
gono di vetture raffreddate ad aria, quali le fran¬ 
cesi Dyna Panhard e Citroén 2 HP e l'italiana 
Nardi, che impiega un motore di motocicletta 
ma è invece utilissima per gli altri tan¬ 
to più che oggi non è difficile trovare in com¬ 
mercio sostanze antigelo che diano la migliore' 
garanzia. Queste si basano essenzialmente sul gli- 
col, di cui fa largo uso l’aviazione americana, ed 
escludono totalmente l'alcool, gli acidi, il cloru¬ 
ro di calcio, tutte sostanze che potrebbero dan¬ 
neggiare le saldature del radiatore. 

Per quanto riguarda la protezione del radiatore 
le stesse case costruttrici vj provvedono dotando 
le loro macchine di schermi o paratie facilmente 
regolabili. Anche per quanto concerne la lubrifi¬ 
cazione il commercio offre oggi numerosi olii par¬ 
ticolarmente studiati per l’inverno e sarà facile 
per l’automobilista trovare un tipo adatto presso 
ogni rivenditore. 

I condizionatori d’aria di cui ogni automobile 
moderna è dotata, si sono dimostrati utilissimi 
per assicurare all’interno della vettura una tem¬ 
peratura gradevole tale da consentire all’automo¬ 
bilista di guidare nelle migliori condizioni. Perchè 
non v’è dubbio che a lungo andare il guidatore 
infreddolito finisce per non avere quella prontez- 
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za di reazioni thè la caotica circolazione odierna 
richiede imperiosamente. 

La visiera termica, largamente diffusa nelle 
automobili che circolano nelle regioni fredde, assi¬ 
cura una costante visibilità in quanto non fa ap¬ 
pannare il parabrezza almeno di quel tanto che 
è necessario a chi siede al volante per vedere la 
strada. Oggi si trovano in commercio speciali so¬ 
stanze che cosparse sul parabrezza lo mantengono 
inappannabile per un buon periodo di tempo. Per 
lunghi percorsi, però, esse non sono pratiche poi¬ 
ché di tanto in tanto bisognerebbe scendere di 
macchina per cospargerle di nuovo. 

Strettamente connessa all'abilità e al senso di 
responsabilità del guidatore è invece la tecnica 
di guida da usare d'inverno con le strade sdruc¬ 
ciolevoli o gelate. Molto possono fare gli speciali 
pneumatici, ma più ancora la prudenza, soprat¬ 
tutto quando la visibilità è resa difficile dalla neb¬ 
bia. Oggi la tecnica non ci ha ancora offerto alcun 
dispositivo veramente efficace per vincere questo 
terribile nemico dell'automobilista. I fari appo¬ 
siti sono indubbiamente di grande ausilio ma sa¬ 
rebbe un gr ave errore, pur disponendone, non re¬ 


golare la propria marcia in conseguenza della 
più o meno profonda visibilità. La minore ade¬ 
renza dei pneumatici consiglia di evitare il più 
possibile di ricorrere ai freni e pertanto è bene 
far uso del cambio. I pneumatici, devono sempre 
avere il battistrada nelle migliori condizioni. Si 
tenga presente che mentre nella stagione estiva 
il coefficiente di aderenza corrisponde almeno ad 
un valore di 0,7, d’inverno esso scende ad un va¬ 
lore dì 0,2. La decelerazione è molto più lènta 
(di almeno il 70 per cento) cosicché per fermare 
una vettura che procede alla velocità di 60 km/h 
saranno necessari più di 70 metri contro i 20 m 
sufficienti con una strada asciutta. 

Per finire potrà sembrare paradossale, ma non 
lo è, quanto consigliano taluni esperti della cir¬ 
colazione: di non far uso dell/automobile in de¬ 
terminate giornate particolarmente avverse. A 
questa misura limite ci costringono purtroppo le 
condizioni tutt’altro che ideali in cui si svolge la 
nostra circolazione, resa difficile dall’insufficienza 
delle strade e dalla indisciplina di taluni utenti, 

Piero Casacci 



PER USARE IL RULLO NELLE CURVE SOPRAELEVATE 


Cli imprenditori di lavori stradali non ave¬ 
vano mai pensato che si sarebbe potuto chie¬ 
der loro di incatramare e cilindrare le curve di 
una pista da corsa. Perciò, quando la Cenerai 
Motors propose loro un lavoro del genere per 
la sua pista sperimentale di Milford (Mich. 1, 
essi rifiutarono adducendo che le loro inghiaia- 
trici e i loro rulli non avrebbero potuto rag¬ 
giungere le parti alte delle curve. La Cenerai 
Motors decise allora di studiare per proprio 
conto il problema di mantenere su un pendio 
di 37° le due macchine indispensabili al rifa¬ 
cimento di una strada: ossìa quella necessaria 
per la finitura del rivestimento Ifoto A) e un 
cilindro <^a 2 t (foto B). 

Dopo studi teorici e pratici fu costruita fun¬ 
go la cresta delle tre curve una strada fian¬ 
cheggiata da un marciapiede alto 45 cm, largo 
altrettanto e posto su. fondazioni dì 90 cm dì 
profondità. Un trattore avanza su questa stra¬ 
da di pari passo con ciascuna macchina, trat¬ 


tenendola lungo il pendio mediante cavi, come 
si vede in A e in B. In C è visibile più detta¬ 
gliatamente la parte posteriore del trattore col¬ 
legato al cilindro: vi si vedono due contrap¬ 
pesi da 1 t; il cavo relativo deve essere in 
grado di sopportare uno sforzo di 6 tonnellate. 
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L’ALA A DELTA E L’AEREO 
DA TRASPORTO A REAZIONE 


Non è certo che gli Inglesi siano sulla buona strada, tuttavia il loro lavoro è fecondo 
di risultati meritevoli della massima attenzione. In aviazione i progressi sono cosi 
rapidi che ne traggono profitto soltanto coloro che vi hanno attivamente contribuito. 


r A RASSEGNA di Farnborough presenta sem¬ 
pre grande' interesse, ma quella del 1952 
Ji è stata eccezionale. 

All'indomani della seconda guerra mondia¬ 
le la Gran Bretagna ha compiuto sforzi notevoli 
a favore della propria aviazione ed in particolare 
delle costruzioni aeronautiche. 

Questi sforzi hanno avuto soddisfacente suc¬ 
cesso per quanto riguarda i motori. Mentre il 
motore a scoppio americano detiene il primato 
sul mercato mondiale, e mentre i turbopropulsori, 
sia inglesi sia americani, non sono ancora riusciti 


a farsi una clientela, il turboreattore inglese si 
è conquistato senza dubbio un posto invidiabile, 
tanto che vari Paesi, fra i quali gli Stati Uniti, 
ne utilizzano i brevetti, e si è perfino potuto par¬ 
lare di supremazia dei costruttori britannici; ma 
sarebbe già soddisfacente se questi fossero alla 
pari con la Prati e Whitney, con la General Mo¬ 
tors 0 con la General Electric, 

Per quanto riguarda le cellule, gli sforzi britan¬ 
nici non avevano invece avuto finora altrettanto 
successo, L’ordinazione in America di aerei Boeing 
Stratocruiser, Lockheed Constellatian e Douglas 
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DC -4 i n versione canadese, dev'essere costata mol¬ 
to all’arnor proprio dei dirigenti della B.O.A.C. 
(British Overseas Airways Corporation), i quali, 
fin dal 1943, facevano preparare programmi e pro¬ 
totipi della più comjsleta serie di aerei da trasporto 
che si sia mai vista. Meno grave appariva la situa¬ 
zione dell'aviazione militare: i Gloster Meteor e i 
De Havilland Vampire erano in dotazione non solo 
presso la Royal Air Force ma anche presso le forze 
armate di vari Paesi europei. Era tuttavia ine¬ 
vitabile che detti apparecchi, la cui concezione 
risale al 1940 ed al 1942, fossero superati da solu¬ 
zioni più moderne. Ciò fu messo in drastica evi¬ 
denza in Corea dove, l’anno scorso, i Meteor della 
Royal Australian Air Force, facenti parte delle, 
forze delle Nazioni Unite, si dovettero limitare a 
missioni in cui non correvano il rischio di incon¬ 
trare i caccia sovietici Mig 15. 

Il risultato più importante della rassegna di 
Farnborough del 1952 è che, per la prima volta, 
sono stati presentati dai costruttori inglesi appa¬ 
recchi che hanno obbligato i loro colleghi ameri¬ 
cani a rivedere in parte i loro progetti. 

Fra le novità di Farnborough esamineremo le 
due principali : la generalizzazione dell’ala a delta 
ed il successo degli aerei da trasporto a reazione. 

Oli inizi dell’ala a delta 

Alcune settimane dopo Farnborough, .sir Miles 
Thomas, presidente della B.O.A.C., annunciava 
che la tecnica dell’ala a delta, impiegata finora 
soltanto dall’aviazione militare, stava per essere 
adottata dall'aviazione civile. Forse egli alludeva 
all'Handley-Fage H.P. 697, del quale il costrut¬ 
tore, pur non precisandone le caratteristiche, ha 
rivelato le possibilità : 150 passeggeri su grandi 


IL DE HAVILLAND DH-110. caccia par ogni tempo, 
bireattore, che vola dal settembre 1951. L'apparecchio si 
à disintegrato in volo, durante la rassegna dì Farnbo- 
raugh, dopo una picchiata prolungata nel corso della 
quale aveva superato la velocità del suono. Il tragico 
incidente è costato la vita al pilota John Derry, all'os¬ 
servatore Anthony Richard» e a ventisette spettatori 
colpiti dai frammenti dei due reattori proiettati intorno 


percorsi, a velocità quasi soniche. Ciò è forse 
troppo ottimistico; ma comunque gli spettatori di 
Farnborough hanno fatto un'accoglienza molto fa¬ 
vorevole ai numerosi prototipi militari con ala 
a delta che vi sono stati presentati. 

L’ala triangolare ovvero a delta (termine adot¬ 
tato in Gran, Bretagna) non è una creazione in¬ 
glese: essa era stata presa in considerazione fin 
dal 1924 dall’ingegnere tedesco Lippisch e nel 1945 
fu provato negli Stati Uniti un aliante sperimen¬ 
tale di questo tipo. 

Il primo aereo a delta, fu presentato all’aviazione 
americana da Convair come aereo da caccia. 
L'aeronautica americana autorizzò solo la costru¬ 
zione di un aereo sperimentale, l’XF-92 A: esso 
vola dal settembre 1948 e le sue prove sono state 
abbastanza soddisfacenti perchè fosse ordinato al 
costruttore un XF-102 che sarà probabilmente il 
primo caccia americano teleguidato. 

Mentre l’aeronautica americana rifiutava il Con¬ 
vair XF-92, la marina, più audace, ordinava a 
Douglas, per la sua aviazione imbarcata, un cac¬ 
cia XI -41) Skyray che ha fatto il suo primo 
volo nel gennaio 1951. È da ritenersi eh’esso sia 
stato ordinato in serie fin dalla metà del 1931, 
e che non se ne sia avuta conferma ufficiale solo 
in conseguenza, delle misure di riservatezza adot¬ 
tate dopo l’inizio della guerra di Corea. 




Esperienze inglesi 

Le realizzazioni inglesi sono di poco posteriori: 
esse cominciarono con un apparecchio sperimen¬ 
tale, l’Avro 707, che fece il suo primo volo il 
4 settembre 1949 e fu presentato a Farnborough 
l’anno stesso. Esso s’infranse al suolo il 30 set¬ 
tembre dello stesso anno, e questo fu il solo in¬ 
cidente grave della formula. 

Seguirono altri apparecchi sperimentali: l’Avro 
707-B, per le basse velocità, ed il 707-A, dello 
stesso costruttore, per le alte velocità, i quali 
volano rispettivamente dal settembre 1950 e dal 
luglio 1951, il Boulton Paul P-ixx che vola dal¬ 


l'ottobre 1950 ed il Fairey FD-i che vola dal 
marzo 195Ì. Ma fino all’anno scorso l’aeronautica 
inglese* non aveva ancora fatto volare a, Farnbo¬ 
rough nessun aereo militare con ala a delta. 

La rassegna del 1952 ha aggiunto un nuovo 
apparecchio sperimentale, il Boulton Paul P-120. 
Ma la novità più sensazionale è stata la presen¬ 
tazione del primo caccia a delta bireattore, il 
Gloster Javelin, e del primo bombardiere a delta 
quadrireattore, l’Avro A-698, che è apparso al 
pubblico dipinto in bianco fra i due suoi prede¬ 
cessori 707-B e 707-A dipinti in azzurro e in 
rosso. Su questi nuovi tipi sono stati forniti po¬ 
chi particolari. 



IL DE HAVILLAND DH-110 è un caccia per ogni termica (notte 
ed atmosfera molto fosca) munito di due Rolls-Royce Avon da 
9 960 kg di spinta. Appartiene alla formula a doppio trave, come . 
i precedenti caccia De Havilland dal 1342 in poi. SI noti la freccia 
molto accentuata del bordo d’attacco e la freccia oooo accentuata 
dei bordo d’usoita il che dà all’ala la forma tlplea detta ad ala 
di rondine, da alcuni considerata superiore all’ala a delta puro. 

IL VICKER8-SUPERMARINE SWIFT è, con l’Hawker Hunter. 
uno dei due intercettori costruiti attualmente In assoluta prio¬ 
rità per l'Aeronautica Inglese. È munito di un Rolls-Royce Avon 
e previsto per l’ulteriore montaggio d'un apparecchio di post-com- 
bustione. li Swift e l’Huntsr, di caratteristiche molto simili, 
hanno una velocità superiore a quella del Sabre e dei Mig-16. 
Essi sono destinati alle aeronautiche di varie Nazioni Atlantiche. 

IL FAIREY G ANN ET è il solo aereo militare ad elìca presentato 
a Farnborough. Destinato alla caccia antlsommergibiie con base 
sulle portaerei, è prodotto in serie in assoluta priorità. È mu¬ 
nito di un turbopropulsore Doublé Mamba di 2 SSO cav che azio¬ 
na due eliche controrotanti. In crociera funzionano solo fa metà 
del gruppo propulsore ed una delle eliche. Il turbopropulsore a pe¬ 
trolio da Illuminazione evita che le portaerei Imbarchino benzina. 

IL ViCKERS VALSAMI, bombardiere a quattro reattori Rolls- 
Royce Avon, è costruito pure in serie in assoluta priorità. 

E ritenuto il più veloce bombardiere quadrimotore britannico. Il 
che afferma la sua superiorità suli’Avro A-698 ma non sullo Stra¬ 
tojet americano, sempre definito come il più veloce bombardiere 
del mondo. Si noti come la freccia accentuata presso la fusoliera 
è ridotta alle estremità permetta di incorporare I reattori nell'ala. 




























































II Javelin e l'Avro 

Il Javelin è un caccia per ogni tempo, dotato 
perciò di radar per la presa di contatto e per il 
tiro tanto di notte quanto con atmosfera molto 
fosca. Le sue dimensioni (15,80 m d’apertura 
? "f ®, I 7 * 4 ° m di lunghezza) indicano che si 
tratta d un aereo di tonnellaggio abbastanza note¬ 
vole. I motori sono turboreattori Armstrong-Sid- 
deley happhire la cui spinta è stata portata da 
3275 a 3775 kg. Gli viene attribuito un raggio 
d azione molto elevato per un caccia; e ciò è in 
parte spiegabile col maggiore spazio disponibile 
nell ala a delta di grandi dimensioni. 

L’Avro A-698 è un quadrireattore di all’incirca 

50 metri d’apertura d’ala e 36 m di lunghezza, 
i quattro motori, anche questi Armstrong-Siddeley 
Sapphire, sono completamente incorporati nel- 
1 ala; essi dovranno essere, in seguito, sostituiti 
jfL altrettanti Bristol Olympus , più potenti. A 
dinerenza del Javelin che ha lo stabilizzatore sulla 
sommità della deriva, 1’A-698 non ne ha: si tratta 
dunque di un’ala volante pura. 

Tanto per il Javelin quanto per T A-698 sono 
state fatte ordinazioni definite semplicemente con¬ 
siderevoli senza che ne sia stata precisata l’entità. 

51 sa inoltre come il Javelin, nel corso d’una com¬ 
petizione per 1 ordinazione di caccia per ogni tem¬ 
po, avesse avuto la preferenza rispetto al disgra¬ 
ziato DH-no disintegratosi in volo alla fine del¬ 
l'esibizione di Famborough. 

Circa i risultati raggiunti da detti apparecchi 
non sono state date precisazioni di sorta; gli at¬ 


tributi di sonico, transsonico, supersonico sono 
stati loro dati con un po’ di disinvoltura. Si.può 
tuttavia esser certi ch’essi entrano nella zona 
transsonica, quando questa s'intenda secondo la 
sua esatta definizione, e cioè fra 0,8 e 1,2 volte 
la velocità, del suòno. Ma sono ben pochi i caccia 
a reazione che non arrivano a tanto. Certamente 
essi non sono supersonici (velocità superiore a 1,2 
volte quella del suono) e non v’è dubbio che rag¬ 
giungono la velocità del suono solo in picchiata. 

Vantaggi dell’ala a delta 

Perchè adottare l’ala triangolare, se l’ala a 
freccia dava, ormai da molti anni, risultati sod¬ 
disfacenti? Ciò è dovuto al fatto che la prima 
riunisce in sè il maggior numero di caratteristiche 
atte a facilitare la penetrazione nella zona trans¬ 
sonica, e cioè; la freccia, che eleva la velocità 
critica al di là della quale la resistenza all’avan¬ 
zamento, anziché variare come prima col qua¬ 
drato della velocità, comincia ad aumentare im¬ 
provvisamente secondo una potenza molto mag¬ 
giore; la sottigliezza relativa dell’ala, data dal 
rapporto fra lo spessore del profilo e la sua corda; 
lo scarso allungamento della superficie alare che 
è particolarmente conveniente alle velocità trans- 
soniche; infine i piccoli carichi alari, favorevoli 
anch essi nella zona transsonica. 

L’ala triangolare risponde a tutte queste esi¬ 
genze, essa, esalta la forma a freccia che non su¬ 
pera l’inclinazione di 35-45° nelle ali a freccia 
ordinarie; riduce l’allungamento quanto può es¬ 
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4 IL GLOSTER JAVELIN 

caccia ner ogni tempo con ala 
a delta, munito di due Arm¬ 
strong Slddeley Sapphire. Il 
suo debole carico alare produ¬ 
ce inconvenienti dal punto di 
vista della velocità pura, ma lo 
avvantaggia per altri riguardi ; 
a Famborough ne sono state 
notate la elevata velocità ascen¬ 
sionale e la maneggevolezza. 

L HAWKER HUNTER 

munito di un Rolls-Royce Avon, 
è il più recente caccia britan¬ 
nico. Ordinato in priorità as¬ 
soluta, è stato presentato co¬ 
me il più veloce caccia del mon¬ 
do costruito in serie; la sua ve¬ 
locità sarebbe perciò maggiore 
di quella dei Sabre americani 
e dei Mig-t5 russi, e probabil¬ 
mente superiore ai 1 100 km/ora. 

-4L AVR0 707 B 

aereo sperimentale con ala a 
delta, mostra le difficoltà di at¬ 
terraggio di questa formula: 
l'ala a delta conserva una por¬ 
tanza elevata, ma solo per for- 
/ ti incidenze. Essa esige perciò 
o un difficile atterraggio impen¬ 
nato oppure una grande super¬ 
fìcie alare se si vuol farlo atter¬ 
rare In assetto quasi orizzontale. 



sere desiderabile^ Una superficie alare con cosi 
modesto allungamento può essere molto più sot¬ 
tile, per un peso accettabile, che non l’ala ad 
allungamento normale, ed è forse questo il prin¬ 
cipale vantaggio presentato dall’ala triangolare. 
Infine risulta che la sua portanza è piuttosto mo¬ 
desta ed impone perciò una superficie alare poco 
caricata. L’ala triangolare supera in rendimento 
l’ala a freccia in tutta la zona transsonica elevata 
da Mach 1 a Mach 1,2, ed i costruttori più otti¬ 
misti non esitano ad annunciare che, col suo aiu¬ 
to, raggiungeranno velocità dell’ordine dai 1600 
ai 1800 chilometri l’ora. 

L’aereo da trasporto a reazione 

Il progresso realizzato dagli Inglesi nelle appli¬ 
cazioni della propulsione a turbine per l’aviazione 
da trasporto è anche più considerevole di quello 
raggiunto nell’uso dell’ala triangolare. Da diversi 
anni i costruttori britannici possiedono l’esclusi¬ 
vità degli aerei da trasporto con turbopropulsori 
e turboreattori. Agli apparecchi già in servizio 
l’ultima rassegna di Farnborough ha aggiunto al¬ 
tri due prototipi, l’idrovolante Saunders-Roe Prin- 
cess e l'aereo Bristol Britannia, del quale è in 
costruzione una serie di venticinque unità per le 
linee della B.O.A.C. 

È ben nota la vecchia divergenza su tale argo¬ 
mento esistente, dalla guerra in poi, fra i costrut¬ 
tori americani e quelli inglesi. Per la verità, la 
storia della vicenda non è molto complessa; con- 
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siderando che gli studi del Princess si sono ini¬ 
ziati nel 1943, che l’ordinazione è stata data nel 
1946 e che il prototipo vola nel 1952, Tevolu- 
zione dell’apparecchio da trasporto non può co¬ 
munque essere rapida. 

I costruttori americani hanno puntato sul mo¬ 
tore a scoppio, migliorato dalla turbina di scap¬ 
pamento del motore compound. Essi affermano 
che gli aerei dotati di simili motori (i Douglas 
DC-7 ed i Lockheed Superconstellation che entre¬ 
ranno in servizio l’anno venturo) permetteranno 
di attendere la realizzazione, verso il 1957 o 1958, 
dei primi aerei a turboreattori abbastanza econo¬ 
mici per il trasporto aereo. Il loro atteggiamento 
non è variato dal 1945 in poi, ma bisogna dire 
che a quell’epoca la produzione in gran serie del¬ 
l’aereo da trasporto a turboreattore era prevista 
per il 1955; la vecchia formula, lievemente rimo¬ 
dernata, durerà così più a lungo di quanto non 
si calcolasse inizialmente. 

Varietà di risultati 

I costruttori inglesi hanno creduto invece al 
turbopropulsore, od al turboreattore quale si rea¬ 
lizzava nel periodo 1945-1950. La commissione 
Brabazon ha studiato fin dal 1943 diversi appa¬ 
recchi ispirati a questo programma, e le ordina¬ 
zioni furono passate subito .dopo la guerra. 

I grandi apparecchi a turbopropulsori hanno re¬ 
cato molte delusioni all’aeronautica britannica. 
I Bristol 167 Brabazon, dotati sia di turbopropul- 
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sori sia dì motori a scoppio, non sono riusciti a 
raggiungere la meta prevista, ossia l’impiego eco¬ 
nomico d’un aereo da trasporto di oltre 130 t. Gli 
'apparecchi hanno finito per essere relegati ai ser¬ 
vizi della Royal Air Force. Al Saunders-Rde Prin- 
ce&s, idrovolante di 142 t munito di io turbo- 
propulsori che è stato presentato or ora a Farn- 
borough, è riservata la stessa sorte; i due altri 
esemplari sullo scalo non saranno ultimati. 

Fra i medi tonnellaggi i risultati sono stati mi¬ 
gliori: il Vickers Viscount, allestito per 32 pas¬ 
seggeri, ha volato per la prima volta nel luglio 
1948. Dotato di turbopropulsori Rolls-Royce Dart 
più potenti, il Viscount 700, il cui peso è stato 
aumentato a 23800 kg e che è stato allestito per 
40 + 48 passeggeri, ha ottenuto numerose ordina¬ 
zioni: 28 per la B.E.A.C. (British European Air¬ 
ways Corporation), presso la quale è ora in ser¬ 
vizio, 12 per l’Air-France, 4 per l'Aer-Lingus. 
Un altro apparecchio, il Bristol 175 Britannici, 
ordinato in serie di 25 unità nel 1949 dalla B.O. 
A.C., è stato recentemente presentato alla rasse¬ 
gna di Farnborough. 

II Comet 

Il primo aereo da trasporto britannico a turbo- 
reattori, il De Havilland Comet, è sempre og¬ 
getto di discussioni. La bontà del .servizio non è 
contestata dai passeggeri, ma non si è certi che 
esso possa competere, alle stesse tariffe, con gli 
aerei dì pari tonnellaggio dotati di motori a scop¬ 
pio. L’apparecchio vola dal 1949; ne sono stati 
ordinati 49 esemplari per la B.O.A.C. e per vari 
Paesi tanto nella sua prima versione a turboreat¬ 
tori De Havilland Ghost, quanto nel secondo tipo 
a turboreattori Rolls-Royce Avon di maggior po¬ 
tenza. Esso è attualmente in servizio sulle linee 
Londra-Città del Capo e Londra-Colombo; i pros¬ 
simi apparecchi voleranno fino al Giappone, alle 
Hawai e all'America Meridionale. 

Consentirà la presentazione del Britannia a 
Farnborough (quella del Comet il con motori 
Avon, che vola dal febbraio 1952, non ha potuto 


aver luogo causa l’urgenza della consegna della 
serie) di pronunciare un giudizio definitivo circa 
i meriti rispettivi delle varie soluzioni? Sicura¬ 
mente ciò non sarà possibile. 

Perché sussistono incertezze 

L'indecisione dipende in fondo dal fatto che le 
possibilità dei diversi tipi di motori di cui mu¬ 
nire un aereo da trasporto sono abbastanza pros¬ 
sime fra loro, sicché dev’essere tenuta in consi¬ 
derazione piuttosto la bontà della costruzione del 
motore e della cellula che non il tipo adottato. 
Ad ogni progresso segnato da uno dei tipi, la pre¬ 
ferenza va a quest’ultimo. I progetti si moltipli¬ 
cano; qualcuno passa alla fase di realizzazione; poi 
un nuovo progresso raggiunto da un tipo di mo¬ 
tore concorrente, riapre la discussione. Abbiamo 
esposto anche su queste pagine le ragioni che con¬ 
sigliavano di preferire il turbopropulsore, all'epoca 
in cui l’aeronautica americana ordinava a Douglas 
ed a Lockheed aerei da trasporto militari muniti 
di questo tipo di motore, ma sembra che la mes¬ 
sa a punto dei nuovi turbopropulsori con carat¬ 
teristiche superiori, della General Motors e di 
Pratt e Whitney, sia alquanto più difficile di quan¬ 
to non si prevedesse. 

Recentemente l'interesse si è dì nuovo rivolto 
al motore compound, con la costruzione dei Dou¬ 
glas DC-7 e Lockheed Superconstellation che en¬ 
treranno in servìzio l'anno venturo, E non si può 
escludere che la preferenza passerà al. turboreatto¬ 
re quando saranno pronti il Pratt e Whitney J-57 
ed il Bristol Olympus, economici quanto leggeri, 
che permetteranno per la prima volta la costru¬ 
zione di aerei da trasporto ad alto rendimento. 

Gli Americani si preoccupano 

Bisogna riconoscere a I)e Havilland ed al suo 
Comet se non altro il merito d’aver obbligato i 
costruttori americani ad uscire dal loro riserbo. 
Douglas e Lockheed, come pure 1 loro clienti, 
non chiedevano di meglio che costruire in serie 




IL BRISTOL BRITANNIA al suo primo volo 
<16 agosto 1952). Ordinato In 25 esemplari dalla 
B.O.A.C., è munito di 0 u ai tre turbopropulsori Bri¬ 
stol Proteus di 3780 cav di potenza equivalen¬ 


te. I! peso è di 83600 kg ed II raggio d’azione mas¬ 
simo, senza carico pagante, raggiunge I 9 000 km. 
Il Britannia può trasportare un numero di pas¬ 
seggeri variabile secondo le circostanze da 50 a 100. 


quanto più a lungo possibile, od ammortizzare, in 
un gran numero d’anni, ottimi apparecchi che go¬ 
devano il favore generale. Eccoli invece obbligati 
a seguire De Havilland se non vogliono trovarsi 
costretti, in breve tempo, ad offrire alla clientela 
un materiale antiquato. Fin d’ora i dirigenti delle 
linee americane sono in trattative con De Havil¬ 
land; ma, oltre a pretendere la consegna degli 
aerei entro un termine che la ditta inglese non 
può rispettare, essi vorrebbero forse dei Comet III 
per 75 passeggeri, non inferiori agli aerei futuri 
dei costruttori americani. 

£ fuori di dubbio, infatti, che questi abbiano 
recentemente deciso dì costruire, senza sovven¬ 
zione statale, aerei da trasporto dotati di turbo- 
reattori ad alto rendimento. Già la decisione di 
Boeing di applicare agli aerei da trasporto l’espe¬ 
rienza fatta coi suoi bombardieri Stratojet e B-52 
avrebbe senz’altro obbligato Douglas e Lockheed 
a seguirlo. ICaccanita concorrenza fra questi tre 
costruttori li spinge a rinviare l'annuncio delle 
caratteristiche e delle prestazioni dei loro nuovi 
apparecchi; ma è certo che la velocità, il raggio 
d’azione ed il numero dei passeggeri supereranno 
di molto quelli dei Comet I e II. 

La necessità dii prototipi 

Per i Paesi che non intendono rinunciare ad 
un'industria aeronautica nazionale la prima lezio¬ 
ne da trarre dalla recente rassegna britannica è la 
necessità di costruire prototipi in numero suffi¬ 
ciente. Le delusioni e gli errori britannici sono, 


IL SAUND1RS-R6E PRINGESS, costruito In tre esem¬ 
plari, è un idrovolante da trasporto di 140 t, munito di 
dieci turbopropulsori Bristol Proteus. È stato presen¬ 
tato in volo a Farnborough! secondo quanto ò stato 
comunicato dovrebbe avere una velocità di 60Q km/ora. 
portare 105 passeggeri ed II suo rasalo d’azione massi¬ 
mo non dovrebbe essere inferiore a 8 800 chilometri. 
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quanto i successi, fecondi di insegnamenti; essi 
provano anzitutto che il successo è raro. Quanti 
modelli finiscono senza gloria in una rimessa per 
uno solo che riesce ad affermarsi? 

Ma la spesa devoluta ad un prototipo può es¬ 
sere redditizia soltanto se viene stanziata per 
tempo, ossia quando la scelta è piena di rischi. 
La decisione di costruire un prototipo è una que¬ 
stione di cui non sempre sì apprezza l’urgenza; 
spesso si trova più comodo lasciare che gli altri 
facciano esperimenti per seguirne l'esempio sol¬ 
tanto in caso di riuscita! Fin tanto che i Douglas 
DC-6 ed i Lockheed Constellation devono com¬ 
battere solo la concorrenza dei Comet I si pensa 
che ci sia tempo di attendere gli eventi. Il rischio 
di sbagliare sarebbe ancor minore se si attendesse 
il confronto sperimentale fra i Comet III ed i. 
loro concorrenti americani; ma in tal modo non 
resterebbe che astenersi per trovarsi poi, di fronte 
alla classe successiva, alle prese con le stesse o 
con maggiori difficoltà. 

Non si avrà un’aviazione moderna se, per sco¬ 
prire i vantaggi dell'ala a freccia., si attende che 
i Mig e ì Sabre si azzuffino in Corea o se, prima 
di interessarsene, si vuole aspettare che gli aerei 
a reazione disimpegnino il loro servizio su tutta 
la superficie del globo. 

La scelta di una formula 

£ vero che bisogna decidere presto, ma non è 
meno necessario giudicare esattamente; le centi¬ 
naia di prototipi, che la Francia e la Gran Breta¬ 
gna hanno costruito dalla guerra in poi, stanno 
a testimoniarlo. 

Se bastasse credere agli specialisti, l’imbarazzo 
sarebbe grande: la dimostrazione della superiorità 
di ciascuno dei nuovi motori per aerei da traspor¬ 
to — motori compound, turbopropulsori, turbo- 
reattori — è stata fatta man mano per tutti da 
sette anni a quésta parte. Spetta al costruttore 
ed al dirigente di compagnia aerea scegliere tra 
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le conclusioni contrastanti: e qualche volta, anzi 
spesso, la scelta non sarà felice. 

Purtroppo non esistono regole la cui applica¬ 
zione permetta di giudicare con esatto discerni¬ 
mento, specie circa un problema così variabile 
come quello di una cellula, che si studia oggi e 
che sarà pronta fra qualche anno, ma che dovrà 
potersi adattare sia a progressi imprevisti di certi 
tipi di motori sia a difficoltà imprevidibili che si 
presentassero in fase di messa a punto. 

Da ciò deriva la particolare importanza che i 
costruttori ed i dirigenti americani attribuiscono 
alla questione tempo. In Europa come negli Stati 
Uniti si sa bene che per costruire un prototipo 
occorrono lunghi anni e che molti altri sono ne¬ 
cessari per varare le serie. Questa convinzione è 
anche troppo radicata e solo Boeing, abbando¬ 
nando la tradizione, annuncia che farà volare nel 
19154 il suo quadrireattore di 60 t per 97 passeg¬ 
geri. Tuttavia il successo americano dipende gene¬ 
ralmente da un apprezzamento corretto del tempo 
necessario alla realizzazione delle varie soluzioni, 
e da una giudiziosa previsione delle possibilità 
che si presentano di introdurre nel frattempo 
qualche modifica che non sarà difficile riuscire ad 
ammortizzare. Nel 1955 i costruttori aeronautici 
americani avranno dominato per dieci anni il mer¬ 
cato degli aerei da trasporto, grazie al loro pes¬ 
simismo che li ha indotti ad affermare che i tur¬ 
boreattori non avrebbero potuto affermarsi prima 
di quell’anno e che, prima di allora, essi avreb- 
bero avuto tempo di continuare a produrre aerei 
muniti di motori a scoppio. L’aeronautica militare 
americana ha fatto un analogo ragionamento ri¬ 
fiutandosi di sostituire nel 1950 i suoi intercet¬ 
tori Sabre con altri aerei da intercettazione-scorta, 
dotati di caratteristiche nettamente superiori, che 
le venivano offerti. Essa sapeva che tali nuovi 
aerei non avrebbero avuto il tempo di uscire in 
numero sufficiente prima dell’avvento dei caccia 
automatici di cui ordinava allora i prototipi sotto 
il nome di intercettatori 1954. 

Importanza delle prestazioni 

L’interesse d’una nuova soluzione sta unica¬ 
mente nelle migliori prestazioni ch’elsa può dare. 
In base a questo concetto l'aviazione americana 
si rifiuta di preoccuparsi dei seducenti prototipi 
britannici presentati a Farnborough;: perchè ac¬ 
cettare gli inconvenienti dell’ala a delta,, in par¬ 
ticolare il modesto carico alare e l’atterraggio im¬ 
pennato, se non se ne ricava che una velocità in¬ 
feriore a quella consentita da un’ala diritta op¬ 
pure da un’ala a freccia? 

Poiché ì risultati raggiunti dagli apparecchi pre¬ 
sentati non sono stati precisati, è difficile pronun¬ 
ciarsi sul problema con piena cognizione di causa. 
Ciò nonostante si potrebbe pensare che il Javelin 
è stato preferito al DH-no con ala a freccia, non 
perchè ha maggior velocità od atterra lentamen¬ 
te, ma solo perchè è di moda l’ala a delta. L’Aero¬ 
nautica degli Stati Uniti, nella stessa epoca della 
rassegna di Farnborough, ordina, per il medesimo 
impiego di caccia per ogni tempo, un Lockheed 
F-94 C ad ali diritte extra-sottili, munito d’un 


•salo reattore (la versione americana del tiene con 
post-combustione) dal quale essa si aspetta risul¬ 
tati equivalenti. 

Il quadrireattore Avrò 698, prototipo più inte¬ 
ressante fra tutti quelli presentati a Farnborough, 
si presta alle stesse obiezioni. Nonostante una 
maggior potenza e un tonnellaggio inferiore, non 
gli viene attribuita una velocità superiore a quella 
dello Stratojet con ala a freccia. E allora perchè 
è stato ordinato quest’apparecchio tanto costoso? 

Il rimprovero che si può per ora rivolgere ai 
costruttori britannici, come a quelli di altri Pae¬ 
si, è di non trarre da una formula tutta l’utilità 
eh’essa dovrebbe dare. 

La freccia non è una moda che si sia adottata 
per dare allo spettatore un'impressione di velo¬ 
cità, ma è un perfezionamento aerodinamico che 
è veramente efficace solo se, raggiunge i 30-5-35°. 
La freccia da 15-5-30“ non serve che ad intro¬ 
durre difficoltà d'épersostentamento senza la con¬ 
tropartita di alcun beneficio. 

L’ala a delta non presenta maggior interesse se 
la freccia del bordo d'attacco non è molto accen¬ 
tuata. Il delta a 6o°, quello del Convair 92-A, 
prometteva risultati eccellenti; il delta a 90° 
(triangolo rettangolo) della maggior parte degli 
aerei britannici non vale più dei 35° dell’ala a 
freccia. L’ala triangolare, fors’anche migliorata se¬ 
condo la forma a coda di rondine, è adatta per 
la zona transsonica elevata e non c’è nulla da 
attendersi da essa, se non qualche inconveniente, 
a velocità comprese fra i 950 ed x 150 km/ora. 

Gli aerei britannici che sono stati presentati a 
Farnborough quest’anno e che più hanno richia¬ 
mato l'attenzione del pubblico devono soprattutto 
essere considerati come apparecchi sperimentali 
che potranno raggiungere la loro piena efficienza 
solo attraverso una lunga serie di perfezionamenti. 

Impazienti di, affermarsi e di ottenere ordina¬ 
zioni, gli Inglesi mettono tutto in vetrina; ciò 
nonostante Farnborough mette in evidenza la ne¬ 
cessità di fare qualche cosa dì nuovo e di farlo 
in tempo utile, senza illudersi di poter ottenere 
risultati di qualche rilievo girando attorno ai pro¬ 
blemi invece di affrontarli decisamente. • 


Abbiamo disponibili poc/ie copie del fascicolo speciale dì 
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menzioni 
atiche 


Un escavatàre tipo fresatrice. 


Questa macchina, oggi in uso in Polonia per la co¬ 
struzione delia città di Nowa Huta, serve al carico 
e allo spostamento di materiali granulari. Questi 
materiali, raccolti dalla testa a tazze rotativa, ven¬ 
gono rovesciati su un nastro scorrevole interno al 
corpo cilindrico; un nastro esterno termina poi il 
trasporto. Con 8 motori elettrici, che consumano 
9 kWh, il rendimento raggiunge 90 me l’ora. 


Rifornitori al buio. 

Il rifornimento in volo degli aerei 
è oggi, di giorno, un’operazione 
corrente. Questi segnali lumino¬ 
si, disposti sulla parte inferiore 
degli aerei rifornitorì Boeing 
KB-29 e KC-97, debbono con¬ 
sentire di estenderlo anche al 
volo notturno. Quattro segnali 
rossi indicano all’aereo in rifor¬ 
nimento se deve salire, scendere, 
procedere o retrocedere per tro¬ 
varsi nella posizione di ricezio¬ 
ne segnalata da una luce verde. 




Foraggio in conserva. 

In piedi sul foraggio per pigiarlo, 
l’operatore vi immette mediante 
una sonda l’anidride solforosa di 
una bombola in cui questo gas si 
trova allo stato liquido. Infatti, se 
la pigiatura ha grande importanza 
per la conservazione del foraggio, 
da cui espelle l’aria, il miglior pro¬ 
dotto conservatore rimane tuttavia 
quello usato da secoli per la vini¬ 
ficazione e le conserve ; questo 
prodotto si ottiene facendo brucia¬ 
re una semplice miccia solforata. 


Gli sci portatili. 

Gli sci, siano essi da fondo, da 
discesa o peggio ancora da sal¬ 
to, sono tutti notevolmente in¬ 
gombranti. Sulle automobili, essi 
richiedono un portasci disposto 
sul tetto, oppure vengono fissati 
con sistemi di fortuna; quanto 
al trasporto individuale, esso rie¬ 
sce sempre laborioso. Ques.ti 
nuovi sci smontabili sembrano 
risolvere il problema senza nuo¬ 
cere alla robustezza, ma offri¬ 
ranno poi la stessa elasticità? 
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L’ARTE DELLE GROTTE PREISTORICHE 
RIVELA I RITI MAGICI DEI PRIMITIVI 

Le sorprendenti manifestazioni artistiche, che si possano ammirare in molte caverne 
dei periodo paleolitico, sono indubbiamente di carattere rituale magico: le saie 
sotterranee così decorate rappresentano forse ì più antichi santuari deU’umanità. 


■v 

ASSAI DIFFICILE immaginare la men¬ 
talità dell’uomo delle caverne; si può ten¬ 
tare di farlo confrontandola con il modo 
di pensare degli uomini primitivi attuali, 
ossia di certi gruppi che, per varie Tagioni, segui¬ 
rono un’evoluzione più lenta di quella degli altri 
popoli, oppure studiando la mentalità infantile. 
Questi metodi, sebbene di dubbio valore, consen¬ 
tono tuttavia di gettare una certa luce sulla psi¬ 
cologia dell’uomo primitivo dell’èra glaciale. 

Nello strano mondo spirituale in cui questi vi¬ 
veva, sensazioni interne e realtà esterne dovevano 
più o meno, confondersi: le leggende, i sogni e 
gli atti della vita costituivano cosi una sola e 
medesima realtà; essendo incapace d’afferrare dif¬ 
ferenze di quest’ordine, tutto doveva sembrargli 
naturale e affatto reale. 

Considerando la storia dell’evoluzione, il mondo 
soprannaturale comparirà nella psicologia umana 
soltanto quando si saranno stabiliti i confini della 

742 


personalità che, nell’individuo normale, dividono 
il mondo interiore, da quello esterno. 

Allora nasce l’arte. Ma prima di battere vie 
proprie, questa è volta ad un fine magico e reli¬ 
gioso. Ne abbiamo moltissime prove, fra cui, ad 
esempio, i contorni di mani applicate sulle pareti 
delle grotte oscure della Vézère (Dordogna) o de¬ 
gli Alti Pirenei (Gargas) e le pitture e le statue, 
modellate che s’incontrano in molti luoghi, poi¬ 
ché i grandi santuari paleolitici conosciuti si con¬ 
tano a decine. Sarebbe tanto interminabile quanto 
superfluo parlare di ciascuno di essi. Ci limitere¬ 
mo quindi ad accennare ad alcuni, situati nel 
famoso gruppo paleolitico franco-cantabrico, che 
sono fra i più importanti che si conoscano. Essi 
rivelano per l'appunto nella decorazione, in modo 
più palese e suggestivo che altrove, una conce¬ 
zione dell'Universo riferita alla magìa. 

Noi pensiamo, con le fotografie e i testi qui 
raccolti di poter mettere in evidenza che, per 
varie decine di millenni, sono esistite, tra la 


Dordogna e i Pirenei, località consacrate a riti 
magici, che si mantennero fino alla fine delle gla¬ 
ciazioni: santuari nei quali non s'incontrano mai 
le tracce delle consuete abitazioni, e che dovevano 
quindi essere strettamente riservati a fini rituali. 

Mani sul muri 

Quanti strani problemi propongono le sagome 
di mani dì cui sono costellate le pareti della grotta 
di Gargas nei Pirenei! L’uomo ha applicato la 
sua mano sul muro, poi l'ha contornata con un 
segno colorato. Sono state contate ben 150 di 
queste impronte, ma esse dovevano essere anche 
molto più numerose, poiché quelle prossime al¬ 
l’ingresso sono state lavate dalle acque o rico¬ 
perte da depositi calcarei. 

La mano che, insieme con il linguaggio, con¬ 
tribuì tanto efficacemente alla conquista del mon¬ 
do esterno, fu forse il primo segno della proprietà-, 
quelle di Gargas hanno certamente un fine ma¬ 
gico. All’epoca in cui vennero eseguite, che cor¬ 
risponde a quella della comparsa dell’ Homo sa¬ 
piens, ossia ad alcune decine di millenni fa, nella 
grotta dovevano aver luogo cerimonie sacre che 
ora ci sfuggono. £ strano osservare come in que¬ 
ste .impronte di mani manca talora un dito, o 
più di uno; come se fossero stati ripiegati o ta¬ 
gliati. Sarebbe lecito pensare ad amputazioni ri¬ 
tuali, ma in questo caso, fra le mani fossili ritro¬ 
vate alcune dovrebbero presentare le stesse muti¬ 
lazioni, cosa che non è stata mai riscontrata. Come 
termine dì confronto, si conoscono impronte di 
mani sulle rocce dell’Arizona (Stati Uniti), o 
quelle del deserto australiano; ma nemmeno que¬ 
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ste ci recano alcuna ulteriore notizia: sono mani¬ 
festazioni così antiche, che nessuna tradizione ha 
conservato il ricordo dei significati ch’esse dove¬ 
vano avere, sebbene siano largamente diffuse in 
Europa, e in particolare tra la Dordogna e la 
Spagna (Castillo). 

Il segreto delle grotte 

Un altro fatto sembra confermare la destina¬ 
zione magica delle grotte. Nessuna fra le pitture 
esistenti nelle caverne è vicina aU’ingresso: la 
zona decorata della grotta della Mouthe (Dordo¬ 
gna) si trova a 95 m dall’imbocco, quella delle 
Combarelles (Dordogna) a 120 m, quella di Niaux 
(Ariège) a 800. Nella grotta del Tue d’Audoubert 
(Ariège), bisogna percorrere varie centinaia di 
metri dall'ingresso per giungere alla sala, bassa 
e di accesso difficile, dove una cinquantina di 
calcagni umani sono impressi nell'argilla del suo¬ 
lo; neH'ultima sala poi, si vede una coppia di 
bisonti, modellati in creta, che poggia contro 
un masso caduto dalla volta. 

Spesso, come a Cabrerets (Lot) o alla Grotta 
del Cavallo (Yonne), occorre strisciare a lungo 
in stretti corridoi per giungere a quello che può 
essere considerato il santuario. Altrettanto accade 
ai nostri giorni in talune regioni dell’Africa, dove 
gli stregoni delle tribù adoperano le grotte per 
varie cerimonie magiche. 

Talora anzi le opere d’arte preistoriche si tro¬ 
vano nei luoghi più imprevisti. Così nella Grotta 
dei Tre-Fratelli, vicina a quella del Tue d'Audou- 
bert, il santuario,, una sala situata a 400 m dai- 
Tingresso, è sovraccarico dì opere d’arte in ogui 
angolo e in ogni nicchia; il famoso stregone, ve- 
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stito di pelli di animali del quale abbiamo pub¬ 
blicato una fotografia nel n. 36 (gennaio 1952) di 
Scienza s Vita, è dipinto sulla parete terminale. 

Le scultore di Montespan 

Similmente nella grotta di Montespan (Alta 
Garonna), chiusa per la maggior parte del tempo 
da un piccolo corso d’acqua sotterraneo, le prime 
opere d'arte compaiono in una vasta sala, a 120 
metri dall’ingresso e proseguono poi fino al di¬ 
verticolo finale. , 

Ecco, appoggiato alla, parete, un grande felino 
modellato in creta, che sembra avviato all’uscita. 
Sul suolo, una grossa palla d'argilla è tutto quel 
che rimane della testa, Torace e spalle presen¬ 


tano fori larghi e profondi. Nello stato attuale 
l’animale è difficilmente riconoscibile, ma la- pa¬ 
rete ha conservato la traccia del suo contorno, e 
si può riconoscere che si tratta di un grande car¬ 
nivoro, tigre o leone. 

Vengono poi, anch’essi modellati, due animali 
più piccoli; poi,, nella sala che fa sèguito alla gal¬ 
leria, l’opera più interessante : un orso model¬ 
lato, in posizióne seduta, situato su una piccola 
piattaforma. Manca la testa; la sezione del collo 
è liscia e patinata, e porta, nel mezzo un foro. 
Tra le zampe dell'animale, si trova un cranio di 
orsacchiotto. L’intera statua è crivellata di cavità 
profonde, verosimilmente prodotte da zagaglie, 
Sul soffitto, alquanto basso in quel punto (1,20 
metri), al disopra della testa dell’animale, si ri- 


LE PITTURE DELLA GROTTA DI LASCAUX 


/. 

Si entra a Lascaux attraverso 
la sala detta dei tori, 

Ci accoglie uno strano ani¬ 
male dal muso corto e quadra¬ 
to, col ventre pesante. Il suo 
fianco è cosparso di larghe mac¬ 
chie ovali, che raffigurano for¬ 
se ferite. Dalla sua testa spor¬ 
gono due lunghe corna, che 
l’hanno fafto prima designare, 
a torto, sotto il nome di liocor¬ 
no. Ma l’opera maestra di que¬ 
sta sala è II fregio detto dei 
tori. Uno di questi tori è lun¬ 
go 5,50 m e tutti sono dipinti 
in nero e sparsi di macchie. Es¬ 
si ricoprono parzialmente altri 
bovini, più antichi, dipinti a 
tinte piatte con ocra rossa. Nel¬ 
la stessa sala si osservano una 
serie di cerbiatti, una di caval¬ 
li e due tori di fronte. 

Un corridoio alquanto basso, 
con pareti coperte di dipinti e 
d’incisioni assai mal conserva¬ 
ti, fa capo dopo una quindicina 
di metri alla cosiddetta abside, 
le cui pareti recano una testa 
di cervo e un fregio di otto te¬ 
ste di stambecchi, in fondo ad 
un pozzo che sbocca in questa 
sala, si trova una delle scene più 
strane che si conoscano nell’ar¬ 
te preistorica: un rinoceronte si 
ritira, mentre un uomo con !a 
testa d’uccello sembra cadere 
all’indietro; vicino a lui, una 
zagaglia, una frombola e un uc¬ 
cello appollaiato su un palo, 

A destra, un bisonte, ferito ai 
ventre, la$cia ( sfuggire le viscere. 

_ Dal lato opposto del pozzo, 1 
si penetra—(p una vasta sala: 
a destra, una successione di te¬ 
ste di cervi, che rappresentano 
probabilmente un branco in at- 
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to di attraversare a nuoto un 
corso d’acqua, A sinistra, nu¬ 
merosi animali incisi e dipinti, 
fra i quali una grossa vacca e 
tre rettangoli reticolati che si 
sogliono designare col nome di 
blasone, e che raffigurano 


una vacca rossa con uno strano 
collare nero, un enorme toro, 
anch’esso nero, dinanzi al quale 
è disegnata una specie di tri¬ 
dente, una vacca che balza so¬ 
pra uno steccato, e, in cornice 
intorno a questo animale, un 


NEL DIVERTICOLO ASSIALE UNA TESTA DI CERVO, turo NERO SOVRAPPOSTO AD ALTRI ROSSI. 


• Scoperta nel 1040, la «rotta 
di Lascaux offre uno del più 
ricchi oomplessl conosciuti di 
pitture preistoriche. La pian, 
tina he indica la ripartizione. 
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NELLA GRANDE SALA DI LA8CAUXi CAVALLI, TORI. CERVI IN DIVERSI PIANI 


forse trappole. Poco più in là, 
due bisonti addossati, poi feli¬ 
ni, cavalli, zagaglie ecc. 

Tornando indietro, si giunge 
a destra ad una galleria che pro¬ 
lunga la grande sala dei tori, e 
dove pullulano le opere d’arte: 


AVALLI. GLI ULTIMI CIRCONDATI DI FRECCE. 


fregio di cavallini della steppa. 
Persino la volta di questo diver¬ 
ticolo assiale è dipinta con ani 
mali: cavalli, bovini ecc. N( 
fondo della sala si vede un ca¬ 
vallo con le gambe in aria, che 
sembra precipitato da un dirupo. 
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IL SANTUARIO IDI PECH-MERLE DETTO ANCHE DI CABRERETS 


La grotta di Pech-Merle rin¬ 
chiude anzitutto l’ossario, dove si 
scorgono ancora alcune tracce di 
segni dipinti, impronte di mani 
come a Cargas, ed anche tracce 
digitali suH'argilla, che figurano 
talora animali, come il Megacero, 
un cervide oggi scomparso. La 
visita prosegue con la cappella 
dei mammut, sala in cui si 
svolge, su tre metri d'altezza e 
sette di lunghezza, un immenso 
complesso di animali dipinti in 
nero, in prevalenza mammut. Una 
ventina di metri più in là, si tro¬ 
va la cappella dei bisonti, 
notevolissima per il bisonte di¬ 
pinto in nero, vicino al quale si 
trovano punteggiature rosse, che 
hanno manifestamente un signi¬ 
ficato magico. A 95 m dall’in¬ 
gresso, su una delle pareti, si 
estende un complesso di animali, 
su 3,60 m di lunghezza per 1,60 
di altezza. Un grosso luccio, 
M,15 mi è dipinto in rosso su 
un cavallo. Poco oltre, nella sala 
de! l’arciere, si può distinguere 
uno strano personaggio dipinto 
in rosso, con una maschera in 
volto. Simili figure mascherate si 
incontrano spesso all’.inizìo del 


l’arte quaternaria. Attraverso la 
sala del geofilo, la sala del¬ 
l'orso, e la grande galleria 
delle pitture, tutta ornata di 
figure, si raggiunge la sala dei 
geroglifici, il cui soffitto pre¬ 
senta un inverosimile groviglio di 
tratti incisi col dito nell’argilla: 
cavalli, felini, mammut e figure 
umane. Altri ghirigori s’incontra¬ 
no sulle pareti della sala, come 
pure figure dipìnte di animali: 


bisonti, mammut ece. Lo studio 
dei popoli primitivi contempora¬ 
nei ci offre troppi esempi analo¬ 
ghi, perchè sia possibile dubitare 
che la grotta di Pech-Merle sia 
stata, in tempi remoti, un san¬ 
tuario consacrato alla magia, e 
come tale rispettato dagli uomi¬ 
ni. Infatti, nè a Cabrerets nè in 
altri santuari, sono state rinvenu¬ 
te le consuete tracce dì abitazioni 
che si trovano nelle altre grotte. 


scontrano due segni dipinti in nero. Questo luogo 
fu certamente il teatro di cerimonie magiche, con¬ 
sistenti probabilmente in un simulacro dì uccisione 
dell’animale, come ancora oggi si pratica dagli 
Hiditsa della Columbia britannica; il rito mirava 
ad imporre al destino una caccia fruttuosa. La 
statua modellata era ricoperta di una pelle d’orso; 
la testa di un animale recentemente ucciso veniva 
fissata nel collo mediante una caviglia di legno. 
AH’tntorno, gli uomini ballavano e foravano con 
le zagaglie il corpo dell’animale. 

Altre sculture, che s’incontrano vicino a que¬ 
sta, sono assai più rovinate, ad eccezione tuttavia 
di un cavallo, cosparso di larghi tagli. Più lon¬ 
tano si vedono una ventina di mucchiettì di terra, 
simili ad altrettante tane di talpe; sono avanzi di 
statue modellate in creta che le acque d'infiltra¬ 
zione hanno distrutto durante il lento trascorre¬ 
re dei millenni. 

Una tappa deH’inteUigenza 

Mettere in luce le tracce di cerimonie analoghe, 
in tutti i santuari preistorici esplorati, ci porte¬ 
rebbe troppo lontano, poiché essi sono troppo nu¬ 
merosi, ma pensiamo di avere, con queste poche 
note, dato un’idea dei concetti che conviene te¬ 


nere presenti quando si studiano le opere a noi 
tramandate dalla preistoria. Ci limiteremo quindi 
a presentare al lettore, nelle due pagine che pre¬ 
cedono, e qui in alto, in maniera più particola¬ 
reggiata, alcuni saggi tolti da due fra i più im¬ 
portanti complessi conosciuti, ed anche comoda¬ 
mente accessibili al pubblico: la grotta di Pech- 
Merle, detta anche di Cabrerets, nel Lot, e quella 
di Lascaux, nella Dordogna. Quest’ultima è pro¬ 
babilmente la più bella grotta decorata che sì . 
conosca, e una fra le ultime scoperte; una di 
quelle, anche, in cui meglio traspare la credenza 
del primitivo nel potere delle immagini, stadio 
psichico che ancora oggi il bambino attraversa 
nel corso della sua evoluzione. 

Poi un giorno in quelle regioni, dopo la scom¬ 
parsa dei grandi freddi, la foresta sostituì la step- 4 
pa, e i greggi dì renne lasciarono il posto ai * 
branchi di cervi. Allora anche la credenza nella 
realtà, delle immagini e nel loro potere svanì dal¬ 
l'anima dei primitivi: il simbolo sta per sostituirsi 
alia visione magica. Sarà questa la nascita del 
pensiero astratto. Le barriere glaciali sono ora 
scomparse, i popoli di ogni razza si mettono in 
moto, il mondo paleolitico si è spento, e con 
esso Ja più antica arte conosciuta; Sorge ormai 
l’alba dei tempi nuovi, • 
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• Schema che dimostra la 
somiglianza tra l'azione di 
un guidatore (frenaggio di 
una vettura su un uunto - 
cerchi bianchi) e l'azione 
correttrice di un gìroscooio 
(inmennata di un aereo se¬ 
condo un programma ora- 
stabilito - cerchi grigi). 


11 giroscopio, considerato ancora dai più come un giocattolo o una sem¬ 
plice curiosità scientifica, è uno strumento dotato di una particolare sensi¬ 
bilità all’orientamento, che ne fa un prezioso organo d’indicazione e di 
comando applicabile agli strumenti di navigazione marittima e aerea. Lo 
schema sopra riprodotto dimostra come la sua azione nei servomecca¬ 
nismi corrisponda a quella che nel nostro organismo è affidata ai sensi. 


DALLA TROTTOLA AL PILOTA AUTOMATICO: 

IL GIROSCOPIO, ORGANO SENSIBILE 


P ERIODICAMENTE riappare sul mercato 
dei giocattoli il giroscopio. Tanto tra le 
mani esperte del venditore ambulante, 
quanto in quelle delle gentili commesse dei 
grandi negozi, collegato o no ad un modellino di 
aeroplano, le strane proprietà di questo oggetto 
presentano un'attrattiva sempre nuova per il pub-, 
bllco. Tuttavia il suo aspetto tradizionale, che è 
qui superfluo descrivere, appare immutabile. 

Se, per semplificare, togliamo al giroscopio le 
sue vistose ma ingombranti armature, esso si ri¬ 
duce ad un volano provvisto del suo asse; il com¬ 


plesso non è quindi, altro che una trottola, chia¬ 
mata appunto trottola giroscopica. 

Appena messa in moto, questa rivela subito le 
sue particolarità. Dopo aver posto una delle punte 
dell’asse sulla tavola, portiamo, con un dito, que¬ 
st’asse in una posizione rigorosamente verticale, 
poi comunichiamo al volano un rapido moto di 
rotazione intorno ad esso. Se abbandoniamo al¬ 
lora la trottola, essa ci appare immobile, in posi¬ 
zione verticale. Abbiamo così fatto funzionare la 
cosiddetta trottola dormiente. 

Il volano gira sempre velocemente; incliniamolo 

747 


SCIENZA E VITA 47 















* Due fra (e prime sorprendenti applicazioni del 
giroscopio. A sinistra Lawrence Snerry, nel maggio 
del 1914, dimostra la stabilità del suo idrovolante 
in volo ai disopra della Senna: a quasi 100 km/h 
il passeggero cammina su un’ala e, mentre II pi- 


Iota lascia i comandi, l’apparecchio si muove sot¬ 
to li controllo di un pilota automatico giroscopico. 
A destra, la vettura ferroviaria monorotaia Bren- 
nan la cui stabilità veniva assicurata da due giro¬ 
scopi posti da ciascun lato dell’asse longitudinale. 


ora, poi lasciamo di nuovo libera la 
trottola. Oltre al moto di rotazione su 
se stesso, l'asse comincia allora a gi¬ 
rare, con movimento continuo e rego¬ 
lare, intorno alla verticale passante per 
il punto d’appoggio. Finché la velo¬ 
cità di rotazione rimane sufficiente, 
questa inclinazione non si modifica’ 

La precessione 

Cosi la rotazione del volano preser¬ 
va la trottola dalla caduta, che a ri¬ 
poso sarebbe inevitabile. Questo feno¬ 
meno paradossale venne studiato da 
numerosi matematici e fisici, tra i qua¬ 
li Poisson, Foucault e il torinese La- 
grange. La rotazione dell’asse del giroscopio in¬ 
torno alla verticale costituisce quello che viene 
chiamato moto di precessione. 

Questa precessione è tanto più lenta quanto più 
il baricentro del complesso si trova vicino al pun¬ 




ti (A) Quando si frena la precessione del girosco¬ 
pio, per mezzo dì una riga posta verticalmente. 
i’a<se si abbassa verso II suolo. (B) Se invece si 
accelera la precessione, l'asse della trottola tende 
questa volta ad assumere la posizione verticale. 


to fisso, ma contrariamente a quello che si po¬ 
trebbe credere, la velocità di questo moto dimi¬ 
nuisce quando la velocità di rotazione del volano 
cresce, e viceversa. 

D’altra parte la stabilità della trottola aumen¬ 
ta quando la massa in movimento si allontana 
dall'asse. Si osserva infatti che non è possibile, 
con un impulso delle dita, far girare sulla sua 
punta una matita, mentre ciò riesce agevole con 
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una trottolina di mollica di pane suf¬ 
ficientemente rigonfiai 

Infine il senso della precessione di¬ 
pènde dal senso di rotazione del vo¬ 
lano, come pure dalla posizione del 
baricentro al disopra o al disotto del 
punto fisso. Nel moto di precessione 
il giroscopio si sottrae per così dire 
alle sollecitazioni della gravità,: il suo 
asse sfugge infatti in ogni istante in 
una direzione perpendicolare alla, forza 
che lo attrae. Ma si osserva facilmente 
che questa reazione è assai più gene¬ 
rale. Se infatti freniamo la precessio¬ 
ne, ad esempio con una riga mante¬ 
nuta verticalmente contro l'asse del 
giroscopio, questo si abbassa immedia¬ 
tamente lungo la riga; se al contrario tentiamo di 
accelerare la precessione mediante la stessa riga, 
con una spinta contro l’asse, quest’ultimo sfugge 
ancora alla pressione, ma questa volta si rad¬ 
drizza e tende a diventare verticale. Tn altre pa¬ 
role l'asse del giroscopio si 
sposta sempre in una di¬ 
rezione perpendicolare alla 
forza che lo sollecita; è 
questa una delle caratteri¬ 
stiche dei cosiddetto effet¬ 
to giroscopico. 

Per quanto curiosa, una 
siffatta proprietà si spiega 
perfettamente con le leggi 
della meccanica razionale 
che reggono la dinamica dei 
solidi. Ogni altra spiega¬ 
zione appare troppo artifi¬ 
ciosa per dover fermare l'at¬ 
tenzione; tuttavia le considerazioni che precedo¬ 
no aiuteranno a comprendere l’unità delle mol-f 
teplici applicazioni del giroscopio, dalla più di-’ 
vertente alla più seria. 

Il tippe-top 

Il giroscopio da noi ora considerato non è al¬ 
tro che la comunissima trottola dei nostri ragazzi 
sotto una forma più stilizzata. Ben diverso è in¬ 
vece il tippe-top , la piccola trottola danese, della 



• Il doso P della 
trottola tènde a far¬ 
la cadere secondo $, 
ma essa sfugge se¬ 
guendo una direzione 
F normale alla prima 



• All’estremità del 
suo spago, questo 
giocattolo giroscopico 
si direbbe indioen- 
dente dalla gravità. 


quale i lettori di Scienza e Vita ebbero notizia 
nel numero 33 del dicembre 1951. 

Non avevamo cercato di spiegare perchè essa 
si rovesciasse durante il moto, e numerosi furono 
i lettori che tentarono di rimediare a quella lacu¬ 
na, senza tuttavia conoscere l'esatta struttura del 
tippe-top t lasciata allora alquanto in ombra. 

Precisiamo ora che si tratta di una sfera vuota 
in sostanza plastica, tronca nella parte superiore. 


Parte sottile 



Stelo scanalato 


Centro 

' della sfera 


Baricentro 


• Il tipoa-top. formato di una sfera vuota 
tronca, sormontata da uno stelo scanalato, si com¬ 
porta come un giroscopio. Si deve osservare ohe 
il suo centro di gravità si trova al disotto del cen¬ 
tro delia sfera, che presenta maggior spessore, 
e quindi maggior peso, nella parte inferiore. 


e sormontata da uno stelo per solito scanalato. 
Siccome l'emisfero inferiore è di spessore notevol¬ 
mente maggiore di quello superiore, il centro di 
gravità del complesso si trova in realtà al disotto 
dì quello della sfera. Infatti, a riposo, posato su 
un piano, il tippe-top poggia normalmente sulla 
parte inferiore della sfera con lo stelo in aria. 

Ma se mediante questo stelo scanalato, si co¬ 
munica al tippe-top , inizialmente verticale, una 
rapida rotazione su se stesso, le cose cambiano; 
il tippe-top si rovescia e continua il suo moto po¬ 
sando sullo stelo. Ora non v’è in questo, nono¬ 
stante le apparenze, nulla di meraviglioso; l’enig¬ 
matica trottola non è in alcun modo in contrad¬ 
dizione con le leggi fondamentali della dinamica. 
Nessun mistero quindi, ma un problema comples¬ 
so da trattare col calcolo che ha tuttavia permesso 
dì determinare matematicamente il tempo impie¬ 
gato dal tippe-top per rovesciarsi, conoscendo tra 
l’altro la velocità di rotazione iniziale e il coeffi¬ 
ciente d’attrito sul supporto. 

Così se si facesse girare il tippe-top mantenen¬ 
do in partenza il suo asse perfettamente verticale, 
esso rimarrebbe verticale fino alla fine, suppo¬ 
nendo, ben inteso, che la trottola presenti una 
perfetta simmetria geometrica e dinamica rispetto 
a quell'asse; ma un siffatto concorso di circostan¬ 
ze è evidentemente rarissimo. 

In realtà alla partenza l’asse del tippe-top fa 
sempre un angolo, sia pur minimo, con la verti¬ 
cale. La trottola si comporta allora come un pic¬ 
colo giroscopio e assume quindi il moto di pre¬ 
cessione intorno alla verticale passante per il pun¬ 
to d'appoggio. Questa passa anche per il centro 
della sfera, che rimane sensibilmente fìsso rispetto 
al piano d’appoggio durante la prima parte della 
rotazione. Il moto di precessione si compie d’al- 
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tronde nel senso indicato dalla teoria del girosco¬ 
pio, e s’inverte con il senso di rotazione. 

Se non esistesse l’attrito, la trottola prosegui¬ 
rebbe il suo moto di precessione mantenendo un 
angolo costante con la verticale. Ma le forze d’at¬ 
trito nel punto di contatto col supporto vengono, 
mediante la loro componente tangenziale rispetto 
alla sfera, a modificare progressivamente la pre¬ 
cessione, e ciò tanto più presto quanto minore sa¬ 
rà stata la velocità iniziale di lancio della trottola. 

Questa forza d’attrito tende a far risalire il ba¬ 
ricentro, e per conseguenza, a fare ribaltare lo 
stelo. Questo si allontana quindi progressivamen¬ 
te dalla verticale fino a toccare il suolo, e a questo 
momento, siccome l’attrito diventa assai forte, il 
centro di gravità riceve un vero e proprio impulso 
verso l’alto. La sfera si stacca allora rapidamente 
dal piano, e il punto d’appoggio passa di colpo 
dalla sfera al margine dello stelo. Il tippe-top 
continua il suo moto di rotazione su se stesso; 
questa volta esso diventa una vera e propria trot¬ 
tola, che gli attriti alla base dello stelo finiscono 
di raddrizzare. Esso rimane poi verticale fintanto 
che la sua energia cinetica sia sufficiente ad assi¬ 
curargli la stabilità giroscopica. 



LEON FOUCAULT, crea¬ 
tore del giroscopio, di¬ 
mostrava nel 1SS2 con 
questo apparecchio la 
rotazione della Terra- 



ELMER A. 8PFRRY, 
uno dei pionieri del gi¬ 
roscopio che, nel 1911, 
applicò con esito favo¬ 
revole alla girobussola. 


Ma c’è da fare ancora un’osservazione interes¬ 
sante; se guardiamo un tippe-top lanciato per 
esempio, da destra a sinistra, vediamo chp, dopo 
l’inversione, esso gira sempre nello stesso senso, 
mentre una trottola che venisse rivoltata median¬ 
te un qualsiasi artificio parrebbe invece muoversi 
in senso inverso. Ma in realtà quello che osservia¬ 
mo nel tippe-top non è sorprendente come sem¬ 
bra: esso possiede, infatti, come abbiamo visto, 
due moti di rotazione: uno intorno a se stesso, 
l’altro intorno alla verticale. Questi due moti 
non sono indipendenti, e quando l'energia pro¬ 
veniente dal primo è massima, quella proveniente 
dall altro è minima. Perciò la rotazione propria 
cessa quando lo stelo è orizzontale per riprendere 
poi in senso inverso quando lo stelo scende al 
disotto dell’orizzontale. Questa particolarità è sta- 
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ta posta i« evidenza in modo assai ingegnoso co¬ 
spargendo di polvere una tavola sulla quale si 
muove la trottola. 

Tutto sommato, il tippe-top appare quindi, co¬ 
me una comune trottola, che avesse iniziato la sua 
rotazione a testa sotto, per finirla poi in posizione, 
normale. E il merito del suo inventore, l'inge¬ 
gnere danese W. Oestberg, è di averne determi¬ 
nato le varie masse in modo da ottenere sponta¬ 
neamente il rovesciamento. 

Un altro fenomeno di raddrizzamento dovuto 
alla composizione dei moti di rotazione e delle 
forze d’attrito si osserva facendo girare su se 
stesso un uovo su una tavola che presenti una 
certa scabrosità : esso si raddrizza progressivamen¬ 
te e finisce per girare su una delle punte. Dì que¬ 
sta osservazione si valse, già Fleuriais, nel 1890, 
per costruire uno strumento di navigazione che 
costituiva senza dubbio uno dei primi esempi di 
orizzonte artificiale. La verticale era materializ¬ 
zata dall'asse di una trottola giroscopica che gi¬ 
rava su una punta smussata in una conca sferica. 
L’attrito raddrizzava la trottola, la cui rotazione 
veniva mantenuta mediante aria aspirata da una 
pompa a mano. Questo dispositivo, combinato 
con un sestante, è tuttora in uso in navigazione. 
Gli orizzonti artificiali oggi adoperati in aviazione 
si basano invece su un altro principio. 

Dispositivo antirullio 

Sfuggono, spesso all'attenzione dei tecnici gli 
effetti giroscopici che intervengono in tutti i vei¬ 
coli o macchine comprendenti organi pesanti che 
girano a grande velocità. Cosi le ruote di un 



• Tre giroscopi verticali, oort rotori di 669 t cia¬ 
scuno, che girano a 900 giri/min, assicurano ia 
stabilità dei transatlantico italiano Conte di 
Savoia; altri 6 giroscopi oompietano rimpianto. 




• Le ruote a pale di una nave costituiscono due 
giroscopi sui quali agisce il rullio: nasce cosi una 
forza perpendicolare che tende a torcere l’asse e 
a disporlo nel senso longitudinale della nave, au¬ 
mentando di moito le sollecitazioni sui supporti. 


autoveicolo, l’albero a gomiti del suo motore, le 
eliche di una nave, di un aereo sono altrettanti 
sistemi giroscopici. La loro inerzia provoca nei 
supporti sforzi talora molto notevoli all’atto de¬ 
gli spostamenti o delle variazioni di rotta del vei¬ 
colo. Così il rullio su una nave a ruote tende a 
disporre l’asse delle ruote perpendicolarmente allo 
sforzo esercitato, ossia, in questo caso, parallela- 
mente all’asse longitudinale della nave. 

Mentre tutte queste sono variazioni di carico 
nocive, si è pensato invece di trarre profitto del¬ 
l’inerzia giroscopica come elemento stabilizzatore. 
I risultati più interessanti in questo campo sono 
certamente dati dai dispositivi antirullio. 

L’inerzia di grandissimi giroscopi è stata dap¬ 
prima adoperata per accrescere il periodo proprio 
della nave (sistema Schlick, 1906) e renderla cosi 
meno sensibile al moto ondóso. Poi si è cercato 
di contrastare direttamente i colpi di rullio oppo- 



• Questo mirino calcolatore giroscopico Snsrrv 
Mark XIV, montato sul cannoni di difesa contrae¬ 
rea da 28 min, permise, durante ia guerra, un’ef. 
fi "ace difesa contro gii aerei suicìdi giapponesi. 
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nendo ad essi la coppia resistente of¬ 
ferta dal giroscopio quando si tenda, 
come abbiamo esposto sopra, a far va¬ 
riare l’inclinazione del suo asse di ro¬ 
tazione. È questo il sistema Sperry, 
la cui più interessante applicazione è 
rimpianto in funzione sul transatlan¬ 
tico italiano Conte di Savoia , da 41000 
tonnellate. 

Con tre unità giroscopiche da 660 t 
ciascuna si è potuto ridurre dell‘85% 
il rullio di questa nave lunga ben 250 
metri. La potenza motrice occoi’rente 
per il moto dei giroscopi rappresenta 
ri,5% di quella totale; l'ingombro del 
sistema stabilizzatore è dello stesso or¬ 
dine rispetto allo spazio complessivo disponibile. 
L'esperienza ha inoltre dimostrato che gli sforzi, 
invero minimi, imposti dalla stabilizzazione giro¬ 
scopica erano perfettamente compatibili con uno 
scafo di costruzione normale. 

Così la stabilizzazione giroscopica consente di 
accrescere considerevolmente il benessere sulle na¬ 
vi passeggeri; ma essa presenta un interesse an¬ 
cora maggiore sulle navi da battaglia, per la pre¬ 
cisione del tiro-, e sulle portaerei, per l’atterrag¬ 
gio regolare degli aerei. 

Il treno monorotaia 

Un'altra applicazione del giroscopio appassionò 
il pubblico intorno al 1910: la ferrovia monoro¬ 
taia. Inventata dall’inglese Brennan nel 1907, es¬ 
sa fu parzialmente realizzata: vennero infatti mes¬ 
se in servizio nel 1909-10 alcune automotrici, che 
pesavano 20 t a vuoto e potevano accogliere un 
carica utile di 15 t. La velocità' non superava 
35 km/h, ma il sistema era così efficace che ta¬ 
lune curve della linea potevano avere un raggio 
di appena 12 metri! 

La ferrovia monorotaia, presenta teoricamente 
grandi vantaggi teorici: riduzione notevolissima 
delle spese d’impianto della linea, e diminuzione 
degli attriti durante la marcia. Ma in compenso 
il costo e la complessità eccessiva del materiale 
mobile impediscono al sistema di essere redditizio,, 
nonostante i numerosi perfezionamenti ad esso ap¬ 
portati specialmente da Schiìosky. Quest’applica¬ 
zione basterebbe comunque da sola a dimostrare 
le sconfinate possibilità del giroscopio, 

Foucault, il giroscopio e la terra 

Mediante l'artificio di una sospensione cardanica 
a tre gradi di libertà, si può fare in modo che il 
giroscopio sia mobile intorno al suo centro di gra¬ 
vità. In queste condizioni, si osserva e si dimo¬ 
stra che l’asse del giroscopio ipantiene la sua di¬ 
rezione iniziale, quali che siano i movimenti ese¬ 
guiti dal suo supporto. 

Di questa proprietà si vale ad esempio chi giuoca 
a rimbalzello sull’acqua; i sassi piatti, girando 
su se stessi, colpiscono la superficie dell’acqua 
sempre sotto lo stesso angolo dopo ogni salto. Il 
diabolo, il jojò, che ebbero anni fa tanta diffu¬ 
sione, sono anch’essi giocattoli ai quali una ra¬ 


pida rotazione consente di mantenere 
costante la direzione dell’asse. 

Il grande fisico Foucault, nel 1850, 
intraprese lo studio di questa proprie¬ 
tà, e creò in quell’occasione la stessa 
parola giroscopio, 

Nonostante le grandi difficoltà pra¬ 
tiche per mantenere, a quell’epoca, la 
rotazione di un pesante volano, la sua 
abilità sperimentale fu in grado di di¬ 
mostrare che l’asse del giroscopio man¬ 
teneva una direzione fissa, non rispet¬ 
to alla Terra, bensì rispetto alle stel¬ 
le. In altri termini se l’asse del giro¬ 
scopio è, in un dato istante, puntato 
verso una stella, esso rimane costan¬ 
temente nella posizione primitiva, nonostante la 
rotazione della Terra. 

Il giroscopio presenta dunque una certa indi- 
pendenza rispetto alla Terra: secondo i casi, esso 
appare, almeno in parte, sottratto all’azione del¬ 
la gravità, oppure alla rotazione terrestre. 

In modo identico, la Terra subisce anch’essa 
l’effetto giroscopico nella sua rotazione intorno al 



• Alcuni giocattoli che applicano il principio dei 
giroscopio; il jo-iò, Il diabolo, il cerchio. An¬ 
che un sasso che si fa rimbalzare sull’acqua con¬ 
serva un angolo d'incidenza costante, finché la 
rotazione si mantiene ad una velocità sufficiente. 


Sole. È infatti noto che la Terra ha la forma di 
un ellissoide rigonfio all’equatore; se quest’enorine 
trottola non fosse sottoposta ad alcuna influenza 
esterna, il suo asse conserverebbe una direzione 
invariabile. La forza perturbatrice è in questo 
caso T attrazione esercitata dal Sole (e anche dalla 
Luna) sul rigonfiamento equatoriale, e si osserva 
così un lento moto di precessione della linea dei 
poli intorno alla perpendicolare al piano dell’eclit¬ 
tica. Un giro completo si compie in ben 26000 
anni; a questo è dovuto il fenomeno della preces¬ 
sione degli, equinozi, che per tanto tempo gli 
astronomi non seppero come spiegare. 



La sospensione car¬ 
danica rende il gi¬ 
roscopio mobile in 
ogni senso intorno 
al suo baricentro. 
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• Giroscopio montato con due gradì di libertà, in 
uso sugli aerei come indicatore di virata, o con¬ 
trollore di volo. Essq viene spesso combinato 
con una pallina che indica la verticale apparente. 

L’aviazione moderna impossibile 
senza il giroscopio 

Indicatore di virata, orizzonte artificiale, con¬ 
servatore di rotta, bussola giromagnetica, pilota 
automatico, collimatore e mirino da bombarda¬ 
mento, sono alcune fra le più importanti appli¬ 
cazioni del giroscopio nel campo dei moderni stru¬ 
menti aeronautici. 

S'intende che esistono, per una stessa catego¬ 
ria di apparecchi, profonde differenze tecniche se¬ 
condo l’epoca in cui essi sono stati ideati, e se¬ 
condo ì vari costruttori. Ma i concetti fondamen¬ 
tali rimangono gli stessi : fissità dell’asse nell’oriz¬ 
zonte artificiale o nelle bussole, effetto giroscopico 
nell’indicatore di virata o nel collimatore (appa¬ 
recchi chiamati girometri). 

In tutti i casi si presenta un medesimo proble¬ 
ma: il mantenimento della rotazione del volano. 
A questo scopo si usa sia l’aria compressa (il vo¬ 
lano del giroscopio porta allora apposite alette 
che passano davanti ad ugelli), sia all’elettricità 
(il volano fa da rotore in un motore elettrico). 
Una cura particolare deve essere dedicata alla co¬ 
struzione -delle articolazioni e dei perni, poiché 
qualsiasi dissimmetria o attrito si tradurrebbe in 
precessioni parassite, che falserebbero le indica¬ 
zioni: gli apparecchi giroscopici usati a bordo de¬ 
gli aerei sono veri miracoli di precisione. 

Fra tutti i girometri il più semplice è Yindica- 
tore di virata, o controllore di volo Badin. In 
questo strumento, l'effetto giroscopico che si ma¬ 
nifesta al momento delle virate agisce su una lan¬ 
cetta provvista di una molla di richiamo, per in¬ 
dicare approssimativamente al pilota l'entità del¬ 
la virata. L'apparecchio è relativamente robusto, 
ma presenta l’inconveniente di reagire, secondo il 
suo montaggio al rullio o al beccheggio dell’aereo. 

Valendosi per l’appunto dì un apparecchio af¬ 
fine all’indicatore di virata, è stato anche possi¬ 
bile costruire i mirini giroscopici per il tiro. Que¬ 
sti apparecchi, vere e proprie piccole macchine 
calcolatrici, consentono di risolvere in modo sod¬ 
disfacente il problema del puntamento automatico 
dell’arma, nonostante i cambiamenti di direzione 
e la velocità relativa talora altissima del bersa¬ 
glio. Di questi mirini è oggi provvista la maggior 
parte degli aerei militari moderni. 

La prima applicazione sistematica di questi mi¬ 
rini venne fatta sui pezzi di difesa contraerea 


delie navi americane durante la campagna. del 
Pacifico. Con questo mezzo numerosi aerei suicidi 
giapponesi poterono essere neutralizzati prima che 
raggiungessero il loro bersaglio. 

L’orizzonte artificiale 

Ma il più suggestivo, e uno dei più utili fra 
tutti gii strumenti di bordo è l’orizzonte artificiale. 
Con questo strumento panoramico il pilota vede 
costantemente materializzata la posizione del suo 
apparecchio rispetto alla linea d’orizzonte. Egli 
può cosi valutare, oltre alla virata, anche la po¬ 
sizione dell'asse longitudinale dell’aereo rispetto 

Solidale col 



• Principio dell’orizzonte artificiale: il giroscopio 
con montatura cardanica ha l'asse mantenuto ver¬ 
ticalmente da un contrappeso; il modellino del¬ 
l’aereo pub perciò indicare l’inclinazione laterale. 
L’angolo in A dei telai C, e C 3 è variabile, sicché 
l’apparecchio descritto indica anche le eventuali 
posizioni di impennata o di nicchiata dell'aereo, 


al piano orizzontale ossia, secondo i casi, il gra¬ 
do di picchiata o d’impennata. 

La linea d'orizzonte è rappresentata da una pic¬ 
cola asta coilegata all’armatura di un giroscopio 
ad asse verticale con tre gradi di libertà, ossia 
mobile intorno al proprio centro di gravità. Una 
siffatta costruzione poneva un problema comples¬ 
so. Infatti : 

— l’asse del giroscopio è bensì fisso rispetto 
alle stelle, ma si tratta in questo caso d’indicare la 
verticale, ossìa una direzione essenzialmente pro¬ 
pria delia Terra, la quale gira rispetto alle stelle; 

— l’aereo si sposta rispetto alla Terra, e la di¬ 
rezione della verticale dipende dal luogo dove esso 
si trova; 

— gli attriti delle articolazioni del sistema giro¬ 
scopico possono creare moti di precessione per¬ 
turbatori e fare così perdere alleasse la sua dire¬ 
zione fissa; 

— la verticale apparente (direzione del filo a 
piombo) a bordo dell’aereo spesso non coincide 
con la verticale vera, a causa delle varie accele¬ 
razioni alle quali è soggetto l’apparecchio. 

Si è riusciti ad eliminare queste fonti d'errore, 
e si adopera ora l’attrazione terrestre per coman- 
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• Quando un aereo entra in una nuvola, il pilo- 
ta, non avendo più alcun mezzo per orientarsi, 
guida in base agli strumenti: si ha allora il co¬ 
siddetto volo cieco. Perfezionamento dell’oriz¬ 


zonte artificiale, indispensabile In Questo 
caso, il giroscopio dì posizione Sperry indica la 
posizione dell’apparecchio. Sulla sfera mobile la 
zona bianca indica il cielo, quella nera il suolo. 


dare automaticamente appositi congegni di rad¬ 
drizzamento elettrici o pneumatici, che manten¬ 
gono Tasse del giroscopio sulla verticale del luo¬ 
go. Non molto tempo fa, l’apparecchio si srego¬ 
lava ancora in certe condizioni di volo (posizioni, 
acrobatiche ad esempio), donde pericoli per il pi¬ 
lotaggio cieco. Quest’ostacolo è oggi superato, e 
l’orizzonte artificiale moderno riproduce fedelmen¬ 
te le evoluzioni dell’aereo perfino nella picchiata 
verticale o nella virata a go°. 



• Principio della girobussola: da a) a b), il giro¬ 
scopio si sposta con ia Terra, sicché il suo asse ri¬ 
mane parallelo a se stesso: da b) a d>, l’armatu¬ 
ra tende a riportare orizzontale quest’asse, ma co¬ 
me sempre esso sfugge secondo una direzione per¬ 
pendicolare, che lo porta nel piano del meridiano. 


La bussola giroscopica 

Non è esattamente nota la data dell’invenzione 
della bussola, ma il primo documento che, ne fa 
menzione è un manoscritto cinese del 2 634 avanti 
Cristo. Se vogliamo basarci su questa data, l’uma¬ 
nità ha quindi dovuto aspettare per oltre 4 500 
anni prima di disporre di uri nuovo strumento; la 
prima bussola giroscopica (bussola Gilbert, 1882). 

Era tempo in verità; la bussola magnetica in¬ 
cominciava infatti a diventare poco precisa sulle 
grandi navi moderne, data l’entità delle masse 
metalliche circostanti e dei numerosi campi elet¬ 
tromagnetici perturbatori creati a bordo dagl’im¬ 
pianti elettrici. Perciò la bussola tende oggi a di¬ 
ventare uno strumento puramente sussidiario, di 
verifica o di soccorso. 

Tre invenzioni, quelle di Anschùtz nel 1908, 
dì Sperry nel 1911 e di Brown nel 1916, hanno 
dato origine ai tre principali tipi di bussole giro¬ 
scopiche che, dopo vari perfezionamenti, sono og¬ 
gi comunemente adoperati. 

In tutti e tre si cerca di dirigere automatica- 
mente verso il nord, per mezzo di una forza di 
richiamo, l’asse di un giroscopico che viene man¬ 
tenuto in un piano orizzontale. Questa forza si 
crea disponendo il giroscopio in un'armatura pen¬ 
dolare provvista di una zavorra; per gli effetti 
combinati della rotazione della Terra e della za¬ 
vorra, Tasse del giroscopio viene così a disporsi 
nel meridiano del luogo. Ben inteso, occorre smor¬ 
zare le oscillazioni dal giroscopio rispetto al me¬ 
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• A sinistra, la girobussola marittima Sperry, mon¬ 
tata sull’America; a destra, i particolari, Essa 
sostituisce la bussola magnetica, grazie ad un gi¬ 
roscopio il cui asse viene mantenuto orizzontale 


e diretto verso nord dagli effetti combinati della 
rotazione della Terra e di un’armatura pendolare 
provvista di zavorra. L’asse del rotore coincide con 
auello di un motorino elettrico che lo fa girare, 


ridiano, e soprattutto eliminare gli attriti.che cree¬ 
rebbero moti parassiti di precessione. 

La bussola Anschutz comprende due giroscopi 
rinchiusi in una sfera che galleggia nell'interno 
di un’altra sfera di diametro maggiore; il liquido 
di riempimento trasmette la corrente ài motorini 
che mantengono il moto dei giroscopi. 

.L'effetto delle oscillazioni della nave può essere 
facilmente neutralizzato e non falsa la precisione 
dello strumento; ma non così accade per l’errore 
dovuto al moto relativo della nave rispetto alla 
Terra. Quest’ultimo dipende dalla rotta della na¬ 
ve e dalla sua velocità; esso è massimo per la di¬ 
rezione nord-sud, e raggiunge in queste condizio¬ 


ni, alla latitudine di Londra, il valore di un grado 
per dieci miglia. 

Per rimediare a quest’inconveniente, certi ap¬ 
parecchi, come lo Sperry Mark XIV, posseggono 
dispositivi correttori automatici che vengono pe¬ 
riodicamente regolati in funzione della rotta e del¬ 
la velocità della nave. 

In definitiva, mentre con la bussola magnetica 
l'imprecisione della rotta è sempre deH'ordine di 
i -r 2°, con la bussola giroscopica la forza direzio¬ 
nale può esser facilmente 150 volte maggiore; in 
queste condizioni, la rotta si può agevolmente de¬ 
finire con l’approssimazione di 1/6 di grado. 

Ma, oltre alla precisione, un altro vantaggio 



• Il pilotaselo automatico risolve sugli elicotteri sechi sono stati così soppressi gli stabilizzatori 
il problema della guida nel volo cieco. Sul Pia- verticali (che sussistono nel modello dì destra). 
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costantemente la rotta con l’approssimazione di 
l li di grado. Esso consente di ridurre l’equipag¬ 
gio, ma procura anche un apprezzabile risparmio 
di tempo, e quindi un’economia di combustibile 
che si aggiunge a quella di personale. 


Conservatore di rotta 
e bussole giromagnetiche 

Per l’aviazione, i problemi delle bussole giro¬ 
scopiche si presentano notevolmente diversi, es¬ 
sendo la velocità dell’aereo rispetto alla Terra as¬ 


ti Questo controllore di pilota automatico (a de¬ 
stra) permette di faro eseguire all'aereo tutte !e 
manovre possibili (virata, impennata 0 picchiata) 
mediante la semplice rotazione di un bottone. La 


fotografia di sinistra dimostra auanto poco posto 
esso occupi In confronto del pilota automatico; 
Questo spazio diviene oc) affatto esiguo rispetto 
al complesso degli apparecchi di volo normale. 


delle bussole giroscopiche, e non il minore, è quel¬ 
lo di prestarsi (mediante ripetitori elettrici) ad 
una comoda, ritrasmissione dell’indicazione, dì rot¬ 
ta in vari punti della nave, e in particolare nel 
posto di pilotaggio. 

Il giropilota 

Questa, proprietà doveva, condurre alla creazio¬ 
ne del giropilota marittimo, vero e proprio timo¬ 
niere automatico, che fa seguire alla nave una 
determinata rotta. Questo congegno, benché oggi 
alquanto diffuso e basato su concetti assai sem¬ 
plici, è ancora poco noto al pubblico. Esso agisce 
esattamente come un timoniere che giri la ruota 
del timone non appena scorga sulla bussola un 
divario tra la direzione istantanea della nave e 
quella prescritta. L'occhio del timoniere e i suoi 
riflessi vengono sostituiti dalle reazioni della bus¬ 
sola giroscopica, mentre appositi motori elettrici 
ne sostituiscono i muscoli. Ben inteso, è necessa¬ 
rio introdurre nella macchina i dati del problema 
da risolvere, ossia fissare la rotta che deve essere 
seguita dalla nave, e che l’apparecchio deve man¬ 
tenere per un certo periodo. 

Il giropilota funziona giorno e notte senza co¬ 
noscere la minima stanchezza, e i suoi riflessi so¬ 
no infinitamente più perfetti di quelli del più va¬ 
lente timoniere, poiché è in grado di mantenere 
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sai maggiore di quella di una nave. Perciò la cor¬ 
rezione può raggiungere da 5 a io» per ora! 

Esistono perciò due categorìe' di bussole giro¬ 
scopiche, chiamate rispettivamente conservatori di 
rotta e bussole giromagnetiche. 

I conservatori di rotta, alquanto rudimentali, 
si basano sul solo principio della fissità girosco¬ 
pica, e materializzano per il pilota, durante alcuni 



« Principio dèi conservatore <11 rotta. L’asse di un 
giroscopio viene puntato verso il nord, in base aìie 
indicazioni di una bussola magnetica; un mirino 
solidale con l’asse dell’aereo consente di leggera 
la rotta sulla rosa dei venti © di modificarla. 
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istanti, la direzione del nord. Per il latto della 
rotazione della Terra e dello spostamento del¬ 
l’aereo, essi debbono essere nuovamente riportati 
sul nord ogni dieci minuti aH’incirca, quando l’ae¬ 
reo è in volo rettilineo. L'indicazione del nord 
è allora data al pilota dalla buona vecchia bussola 
magnetica, che si prende così una giusta rivincita! 

I due strumenti si integrano perfettamente a 
vicenda. Infatti il conservatore di rotta consente 
con grande precisione (1-7-2°) il mantenimento 
della rotta, o l’arresto di una virata su una rotta 
data, mentre con la bussola magnetica sola, il 
mantenimento della rotta è possibile solo durante 
le fasi di volo rettilineo è orizzontale. 

II conservatore di rotta è uno strumento di pi¬ 
lotaggio affine all’indicatore di virata. Tuttavia, 
non appena l’inclinazione dell’aereo superi i 55°, 
esso non funziona più correttamente. Quest’incon¬ 
veniente, unito alla necessità assai più grave di 
dover rimettere continuamente a posto l’apparec¬ 
chio, ha indotto i costruttori a creare la bussola 
giromagnetica, nella quale il mantenimento del¬ 
l’asse del giroscopio sul nord è ottenuto median¬ 
te un'azione collegata al magnetismo terrestre. 


Atterraggio guidato 
mediante lo zero-reader 

A sinistra, il congegno dolio zero- 
reader Sperry, ohe consente di ese¬ 
guire con sicurezza atterraggi oon 
visibilità oratlcanjente nulla: Il 
quadrante di sinistra è un seletto¬ 
re di manovre. Il contatto centrale 
permette di effettuare sia II volo 
strumentale, sia il volo d’aoprooclo. 
Nel primo caso, lo zero-reader è co¬ 
mandato dalla bussola giroscopica 
e dall’orizzonte artificiale; nel se¬ 
condo. dai radiofari trasmittenti 
dell’I.L.S. situati a terra. Il botto¬ 
ne di destra dello stesso Quadran¬ 
te serve a porre In circuito II con¬ 
trollo di nuota (ALT). Il quadran¬ 
te di destra è un selettore di rot¬ 
ta: quello centrale è l'Indicatore 
che il pilota dovrà, agendo sulle 
corrispondenti manovre sull’appa- 
recohlo. mantenere a zero, come si 
trova In figura (si vede infatti il 
modellino dell’aereo sulla linea me¬ 
diana). Negli schemi di iato si ve¬ 
de che se la lancetta si trova sopra 
Il modellino dell’aereo (A), ciò si¬ 
gnifica ohe l’aopareoohìo picchia 
(volo strumentale), che si trova 
al disotto della traiettoria normale 
d’atterraggio (I.L.S.) 0 ad una quo¬ 
ta troppo bassa (controllo di quo¬ 
ta). Se la lancetta verticale si spo¬ 
sta a sinistra (B) dò significa: ala 
destra abbassata (girorizzonte), o 
divergenza rispetto allò rotta di ri¬ 
ferimento radio nel caso che si 
tratti di volo d’approccio in I.L.S. 



La primitiva associazione, pura e semplice, di 
una bussola giroscopica con una bussola magne¬ 
tica — il giroscopio è allora in certo modo as¬ 
servito all’ago magnetico — non diede intera sod¬ 
disfazione. Infatti le oscillazioni .dell’ago rende¬ 
vano imprecisa la lettura della rotta. Ma nel 1947 
la bussola Gyrosyn., in cui l'azione del campo ter¬ 
restre si manifestava non più sii un ago calami- 
tato, ma su un dispositivo elettromagnetico dire¬ 
zionale, sopprimeva tutte le oscillazioni parassite, 
e dava la rotta, con l’approssimazione di 1/2 grado. 

Il pilota automatico 

Prima che venisse creato il timoniere automa¬ 
tico costituito dal giropilota, si era già pensato a 
creare congegni capaci di governarsi da sè, o au¬ 
topiloti. Il miglior esempio è quello dei siluri 
automotori, in cui un giroscopio conservatore di 
rotta agisce sul timone di direzione attraverso una 
valvola ad aria compressa. Ma se nel silurò non 
si presenta il problema della stabilizzazione ' la¬ 
terale, altrettanto non può dirsi, nell’aereo. In 
questo caso interviene ancora il giroscopio : ba- 




1 


• Il pilotaggio automatico integrale venne attua¬ 
to il 21-9-1947 su un quadrimotore Douglas C 54 
Skymastcr dell’U.S.A.F. con 9 persone a bordo. In 
alto le tappe prestabilite per la sua traversata del¬ 
l'Atlantico. dai decollo a Stephenville (Terrano¬ 
va). all’atterraggio a Brìze Norton (Inghilterra). 
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• Il giroscopio ad asse verticale rivela la rotazio¬ 
ne dell'aereo intorno agli assi orizzontali Ox e Qy. 
Il giroscopio ad asse orizzontale rivela invece le 
rotazioni intorno all’asse verticale Oz. SI conosce 
in questo modo la posizione dell’aereo nello spazio. 


sta infatti, come abbiamo visto, aggiungere un 
orizzonte artificiale all'indicatore di virata per po¬ 
tere conoscere, oltre ai mutamenti di rotta, anche 
l’inclinazione delle ali e quella della fusoliera. 

Ma le indicazioni di questi strumenti di pilotag¬ 
gio, invece -di essere raccolte dal pilota, possono 
essere avviate direttamente, sotto forma di im¬ 
pulsi elettrici, a servomotori che muovono i ti¬ 
moni di direzione, di profondità, e gli alettoni. 
Allora ogni deviazione dell’aereo rispetto ad una 
linea di volo prestabilita si tradurrà in un movi¬ 
mento di almeno uno dei giroscopi, che coman¬ 
derà uno spostamento antagonista dei timoni firn 
tanto che l’aereo non verrà richiamato alla primi¬ 
tiva linea di volo. Nasce così il pilota automatico. 

La semplicità del principio del pilota automa¬ 
tico spiega come i primi tipi siano stati costruiti 
assai più presto di quello che per solito si crede : 
i primi tentativi risalgono infatti al 1913. Nel 1917 


Le fasi corrispondono ad un programma predi¬ 
sposto mediante un selettore, e la loro successione 
—- decolli, salita, volo a rotta fissa e homi ng 
(volo verso il radiofaro) — consegue al cambia¬ 
mento di posizione di un Interruttore a più vie. 
per azione degli apparecchi di bordo o del radiofaro 
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gl’inglesi già studiavano una bomba volante, 
mentre in Francia alcuni aerei bersagliò senza pi¬ 
lota poterono essere adoperati fin dal 1920. Più 
di recente i V-i tedeschi ,si valevano anch’essi di 
piloti automatici giroscopici. 

Ma il pilota automatico riesce ancora più utile 
a bordo degli aerei provvisti di equipaggio. È 
noto come il volo cieco (il volo di notte ad esem¬ 
pio) dia sempre luogo ad un'intensa fatica per il 
pilota, che deve senza requie osservare i suoi nu¬ 
merosi strumenti e agire in conseguenza sui co¬ 
mandi (su un DC-4 non vi sono meno dì 20 stru¬ 
menti per indicare soltanto la posizione dell’aereo 
in volo e il suo orientamento l)j Ora la perfezione 
degli attuali piloti automatici è tale, che la pre¬ 
cisione del volo sotto il loro controllo è assai mag¬ 
giore di quella del pilotaggio manuale. 

Una fra le ultime novità è la creazione di un 
pilota automatico Sperry destinato agli elicotte¬ 
ri: si valuterà il risultato raggiunto quando si 
pensi che il volo cieco con l’elicottero non po¬ 
teva protrarsi oltre 20 minuti (limite di resistenza 
del pilota). Oggi, agendo semplicemente sulla ma¬ 
niglia di regolazione del suo pilota automatico, 
il navigatore può fare compiere alla sua macchina, 
con stile perfetto, tutte le possibili manovre. 

S’intende che esistono anche piloti automatici 
basati su dispositivi puramente aerodinamici, co¬ 
me la banderuola Constantin. Il loro vantaggio 
consiste in un notevole risparmio di peso. Ma essi 
sembrano offrire minori possibilità in confronto 
dei sistemi giroscopici che sono infatti, all’ora pre¬ 
sente, di uso quasi universale. 

Lo zero-reader 

Il giroscopio conta ancora al suo attivo un ap¬ 
parecchio relativamente recente: lo zero-reader, 
ideato dallo stesso Sperry, che rende possibile l’at¬ 
terraggio con visibilità praticamente nulla (mino¬ 
re di 15 tu), Questa volta la manovra non è più 
automatica : il pilota deve agire direttamente sui 
comandi, ma gli basta osservare un solo strumen¬ 
to e mantenerlo costantemente a zero. Quando 
egli osservi questa condizione, l’atterraggio av¬ 
verrà normalmente. 

Lo zero-reader è semplicemente una giudiziosa 
associazione di una. calcolatrice elettronica con gli 
strumenti giroscopici di volo (girobussola e giro¬ 
rizzonte), e anche con i radioricevitori di bordo, 
in uso per l’atterraggio strumentale (chiamati 
I.L.S., fnstrument landing System). 

La calcolatrice elettronica confronta le indica¬ 
zioni date dagli strumenti di bordo con quelle ri¬ 
cevute dai radiofari di guida deil’I.L.S, Ogni di¬ 
vergenza fra la traiettoria ideale dell'aereo e la 
sua traiettoria effettiva viene immediatamente ri¬ 
velata e posta in evidenza agli occhi del pilota, 
che agisce allora in conseguenza. Ogni sforzo uma¬ 
no di pensiero, di adattamento e di coordinamen¬ 
to si trova cosi eliminato : il pilota è solo un ese¬ 
cutore vigile, se non addirittura meccanico. La 
sua funzione risulta così ridotta ai minimi ter¬ 
mini; se di questo possiamo rammaricarci dal lato 
sportivo, la navigazione aerea se ne giova tut¬ 
tavia certamente nei riguardi della sicurezza. 


II volo radioguidato 

Giunti a questa fase, sorgeva la tentazione di 
pensare all'eliminazione di ogni intervento uma¬ 
no a bordo dell’aereo, non più solo ad intermit¬ 
tenze (durante il funzionamento del pilota auto¬ 
matico) ma in modo permanente. È il problema 
del pilotaggio automatico integrate ; la sensibilità 
e la precisione degli attuali congegni giroscopici, 
la loro sicurezza e la facilità con la quale si pre¬ 
stano alla ricezione o alla trasmissione di ordini 
sotto forma elettrica hanno consentito di risolverlo. 

Le soluzioni adottate possono classificarsi in due 
gruppi : 

— col telecomando, l'aereo viene seguito da un 
posto di controllo (disposto a terra o su un altro 
aereo), che trasmette gli ordini per radio. Questi 
ordini agiscono in particolare sul pilota automa¬ 
tico modificando le condizioni di volo. In questo 
caso, l’intervento del pilota umano avviene in 
certo modo a distanza, ma questi non deve ab¬ 
bandonare i comandi; 

— nel secondo gruppo, il programma di volo 
prestabilito prima della partenza viene mantenu¬ 
to da un apparecchio disposto a bordo, il co¬ 
siddetto maestro selettore, un vero e proprio 
cervello (ha insieme le funzioni di memoria e dj 
distributore di ordini), che regola, tappa per tap¬ 
pa, le condizioni e lo svolgimento del volo. Se¬ 
condo i casi, esso agirà direttamente sul pilota 
automatico, oppure asservirà quest'ultimo ai di¬ 
spositivi d’atterraggio strumentale. Le varie tap¬ 
pe del volo possono essere contrassegnate da ra¬ 
diofari di posizione situati al suolo, che interven¬ 
gono nel modo consueto senza seguire l’aereo, ma 
gli consentono solo di. conoscere la propria posi¬ 
zione. Si ha allora il voto autonomo radioguidato. 
Tutte le funzioni mentali (memoria, decisione), 
sensorie (osservazione degli strumenti di bordo) 
e motrici (azione sui comandi) sono eseguiti da 
un complesso di apparecchi situati a bordo. L'ae¬ 
reo diventa allora un semplice strumento sogget¬ 
to alla legge del suo programma di bordo, dei 
suoi giroscopi, del suo altimetro, dei suoi ra¬ 
dioricevitori e delle sue calcolatrici elettroniche. 

In questo campo venne conseguito un risultato 
clamoroso il 21 settembre 1947, quando un DC-4 
Skvrnaster americano, provvisto di un dispositivo 
di volo autonomo formato di numerosi apparecchi 
di tipo standard, decollò da Terranova per venire 
ad atterrare presso Londra il 22 settembre. L'equi¬ 
paggio non dovette eseguire altra manovra, fino 
al momento in cui l’aereo si fermò dopo l’atter¬ 
raggio, se non quella di premere semplicemente 
un tasto prima del decollo per mettere in moto 
il comando automatico. 

Un siffatto risultato dimostra, se ancora ce ne 
fosse bisogno, la precisione raggiunta dagli stru¬ 
menti giroscopici di volo, e tutti i vantaggi che 
se ne possono trarre attraverso la radioguida. 

Eccoci in verità assai lontani dal tìppe-top-, il 
giroscopio, seppure nascosto nella sua selva dì 
tubi elettronici assume qui ben altra importanza. 
Per suo mezzo è ancora possibile prevedere un 
miglioramento delle condizioni di sicurezza in vo¬ 
lo, la creazione di nuovi missili teleguidati, e in¬ 
fine l’attuazione, in "un avvenire forse prossimo, 
dei razzi postali intercontinentali. « 
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LE FRUTTA SI CONSERVANO MEGLIO 
IN ATMOSFERA CONDIZIONATA 

I lunghi trasporti ai quali vanno soggette le frutta, e la breve durata del periodo di ma¬ 
turazione di alcune fra esse, richiedono spesso una conservazione per parecchie settima¬ 
ne prima che possano essere immesse al consumo. Nuovi metodi rigorosamente scien¬ 
tifici, che tengono conto del sistema biologico in evoluzione, vanno ora gradatamente so¬ 
stituendo, con risultati spesso favorevoli, l’antico magazzinaggio in atmosfera ordinaria. 


V 

ORMAI diventato uso corrente cogliere pri¬ 
ma della maturità, anzi spesso alquanto 
verdi, le frutta che debbono sopportare un 
lungo trasporto o comunque non sono de¬ 
stinate al consumo immediato; la loro evoluzione 
e maturazione continua infatti dopo la raccolta. 
Ciò avviene in particolare per le frutta esoti¬ 
che, che giungono fino a noi solo dopo parecchie 
settimane. Una simile precauzione non basta tut¬ 
tavia a risolvere il problema della loro conserva 
zione, e sono stati molto studiati i metodi da ado¬ 
perare affinchè il più favorevole grado di maturità 
coincida con il. momento dell'immissione al consu¬ 
mo. A questo scopo sono state usate in un primo 
tempo le camere fredde, ma i metodi più recenti 
consistono nel combinare l'azione del freddo con 
quella di un'atmosfera gassosa condizionata. 

Per comprendere l'infìuenza di questi fattori, è 
necessario esaminare rapidamente i fenomeni chi¬ 
mici e le trasformazioni fisiologiche che avvengono 
nel frutto dal momento della raccolta fino a quello 
della piena maturità. 

Maturazione e eri»! climaterica 

Durante la maturazione, il colore del frutto passa 
dal verde al giallo per distruzione della clorofilla, 
l'odore e il sapore si affinano, la consistenza si am¬ 
morbidisce, l’amido si trasforma in zucchero e il 
pectinogeno in pectina solubile. Inoltre gli acidi or¬ 
ganici e il tannino diminuiscono; avviene una sin¬ 
tesi di essenze volatili e una perdita d’acqua. 

Nel contempo si assiste ad un forte accrescimen¬ 
to dell'intensità respiratoria e dello svolgimento di 
vari gas, in particolare di etilene, fino ad un punto 
culminante chiamato crisi climaterica, corrispon¬ 
dente al rapido passaggio dallo stato verde a quel¬ 
lo di maturità. L'aumento degli scambi respiratori 
(assorbimento d’ossigeno con produzione di anidri¬ 
de carbonica) durante la crisi climaterica è accom¬ 
pagnato da un aumento del calore svolto. Nel caso 
delle banane ad esempio, si ammette che lo svol¬ 
gimento di calore possa raggiungere fino a 200 ca¬ 
lorie per chilogrammo di frutta al giorno. 

Tutti questi fenomeni., prodotti da reazioni chi¬ 
miche, sono appunto per questo sensibili all’in¬ 
fluenza della temperatura. Considerati nel loro 
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• A uuosti duo gruppi di arane© sorte state ino 
culata spore di muffe; pel uno solo di essi — quel 
lo di sinistra — è stato sottoposto a un tratta 
mento speciale mediante gas. Risultato; dopo di 
ciassette giorni le frutta trattate sono rimaste sa 
ne. mentre quelle non* trattate si sono ammuffite 


complesso, si può dire che essi vengono accelerati 
quando la temperatura sale, e rallenti quando essa 
diminuisce. Quest'azione non è naturalmente uni¬ 
forme, e il freddo influisce in maniera inuguale sul 
rallentamento delle varie funzioni implicate nel 
processo di maturazione. 

Funzione dell’etilene 
e dell’anidride carbonica 

Numerosi autori hanno posto in evidenza lo 
svolgimento di. etilene dalle frutta mature, dimo¬ 
strando ad esempio che le frutta verdi maturano 
a contatto con esse, oppure che la vicinanza di 
mele mature produce la caduta delle foglie della 
sensitiva, e l'incurvamento di quelle del ricino. 
L’etilene produce appunto questi effetti; questo 
gas è un energico stimolante della maturazione, in 
particolare per razione distruttrice che esercita 
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ATMOSFERA RINNOVATA. Sohema di un impian¬ 
to a indicatore automatico di anidride carbonica. 



ATMOSFERA CONFINATA. Una camera ad atmo¬ 
sfera controllata (l’anidride carbonica è assorbita). 


sulla clorofilla. Esso può quindi essere adoperato 
per fare maturare Ja frutta quando se ne ha bi¬ 
sogno; se si desidera invece ritardarne la matura¬ 
zione, conviene eliminare le frutta dal luogo di 
deposito man mano che giungono a maturità, op¬ 
pure assorbire l'etilene da esse svolto mediante 
adatte sostanze. 

L’anidride carbonica svolta dalla respirazione 
reagisce anch’essa sulle frutta quando raggiunge 
nell’atmosfera una percentuale del 5 + 20% (il 
tenore normale nell'aria è del 0,03%); prendendo 
il posto di una parte dell'ossigeno dell'aria, essa 
rallenta allora la respirazione e lo svolgimento di 
etilene. Due autori inglesi, Kidd e West, hanno 
d'altronde dimostrato che, quando l'attività re¬ 
spiratoria del frutto diminuisce e la sua durata di 
sopravvivenza aumenta, l’ossigeno si rarefà nel¬ 
l’atmosfera. Si trattava di mettere a profitto que¬ 
sti fenomeni e di trovare le concentrazioni di os¬ 
sigeno e di anidride carbonica più favorevoli ad 
una lunga conservazione. 

Il rapporto ossigeno-anidride carbonica deve 
essere accuratamente determinato, poiché quando 
scarseggia l’ossigeno il frutto si trova in condi¬ 
zioni di asfissia; si stabilisce un nuovo equilibrio, 
e compaiono fenomeni di fermentazione che ac¬ 


celerano ancora lo svolgimento di anidride carbo¬ 
nica. Per ciascuna varietà di frutto, e per ogni 
temperatura di conservazione, esiste una diversa 
miscela ideale di gas. 

A partire da questi dati generali, Kidd e West 
in Inghilterra, Ulrich in Francia, si sono studiati 
di risolvere il problema sul piano pratico, tenen¬ 
do conto del costo dei procedimenti considerati. 

Atmosfera rinnovata o confinata 

Si possono adottare due metodi: la conserva¬ 
zione in atmosfera spesso rinnovata e quella in 
atmosfera confinata; quest'ultimo metodo è quel¬ 
lo chiamato gas Storage dagli autori inglesi. 

Nel primo caso si immettono, in armadi a tem¬ 
peratura costante, miscele di aria compressa, dì 
anidride carbonica e di azoto. Si regolano queste 
miscele in modo da ottenere la composizione de¬ 
siderata, assicurando anche un certo grado di 
umidità : i gas vengono, rinnovati da 2 a 3 volte 
per settimana. Ma questo processo è di applica¬ 
zione relativamente delicata e costosa, 

Nel secondo caso le frutta producono da sè, con 
la semplice funzione della respirazione, la voluta 
composizione dell’atmosfera. Questo metodo, mol- 


ALCUNE 

CONDIZIONI 1 

M CONSERVAZIONE DELLE PERE 

WILLIAMS 

Temperatura 

Ossigeno 

Anidride carbonica 

OSSERVAZIONI 

Durata massima 
immagazzinamento 

, 15« 

Aria 

Maturazione normale; frutta perfette 

15 giorni 

_ 0 °. 

Aria 

Frutta perfette; dopo 3 mesi, annerimento (superficiale 

3 mesi 

0 * 

2 per 4 

Forte arresto dell’Ingiallimento durante l’Immagazzlna- 
. mento ; frutta ottimo 

6 mesi 

0 ° 

2 per 10 

Arresto massimo dell'ingiallimento durante IMmmagazxina» 
mento; dopo fine novembre, annerimento sempre più grave 

3 mesi 

40 

2 par 4 

Maturazione anormale fin dal novembre ; rammollimento 
Interno senza ingiallimento; funghi 

2 mesi 

4» 

15 por 5 

Minimo d'inibizione della maturazione; maturazione anor¬ 
male: annerimento superficiale; funghi 

1 mas® 
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to seducente, presenta tuttavia inconvenienti, poi¬ 
ché, continuando il frutto a respirare, l'equili¬ 
brio muta continuamente, e l’accumulazione del¬ 
l’anidride carbonica tende a provocare l'asfissia. 
Vi si può porre rimedio assorbendo l’anidride car¬ 
bonica mediante adatti dispositivi. 

Realizzazioni e risultati 

In Inghilterra esistono, applicati in aziende 
agricole, numerosi impianti di gas storage > desti¬ 
nati alle varietà di mele e di pere che si conser¬ 
vano per solito male in camera fredda con atmo¬ 
sfera normale. Questi impianti consistono in fab¬ 
bricati leggeri che contengono le camere fredde, 
alte spesso fino a 6 m, isolate con sughero o cal¬ 
cestruzzo cellulare, e raffreddate mediante circo¬ 
lazione forzata di aria fredda. Un apparecchio di 
lavaggio dell’aria, contenente una soluzione di so¬ 
da o di calce, è disposto esternamente alle came¬ 
re, e l’anidride carbonica in eccesso vi si fissa sot¬ 
to forma di carbonati. 

Nell’industria si possono anche adoperare pic¬ 
cole cellule, che possono essere accatastate in una 
camera fredda : si provvede ad una sufficiente 
ventilazione per eliminare l’etilene (procedimento 
inapplicabile nel caso di atmosfere confinate), e si 


assorbono mediante carbone attivo le essenze odo¬ 
rose che accelerano la maturazione. 

Da tutti gli studi eseguiti risulta die la cowset- 
vazione in atmosfera condizionata è utì protifeflia 
complesso, nel quale occorre tenere conto di mol¬ 
ti fattori ; data della raccolta, rapidità della mes¬ 
sa in freddo, diversa influenza del freddo sui va¬ 
ri fenomeni della maturazione (accade ad esem¬ 
pio che la clorofilla scompaia senza che la proto¬ 
pectina sia interamente trasformata, ciò che dà un 
frutto giallo, ma duro, che richiede una matu¬ 
razione complementare), qualità del frutto che 
può essere più o meno danneggiato da organismi 
patogeni durante l’accrescimento, variazione delle 
zone di temperatura favorevole durante l’imma¬ 
gazzinamento ecc. 

I risultati finora ottenuti, se non sono sempre 
pienamente soddisfacenti, sono tuttavia confor¬ 
tanti, tanto che la tecnica dell'atmosfera condi¬ 
zionata è stata anche applicata alle carni. Si è 
infatti osservato che la durata di conservazione 
dei polli tagliati aumentava in un'atmosfera con¬ 
tenente anidride carbonica. 

Le ricerche proseguono, e si può sperare ch'esse 
consentiranno un giorno di immettere sul mercato, 
per l'intera durata dell’anno, frutta che presenti¬ 
no aspetto e maturità irreprensibili. ♦. 


NUOVI METODI DI RACCOLTA DELLE FRUTTA 


La raccolta a mano è costosa, e perciò viene 
sempre più spesso sostituita con lo scuotimento 
degli alberi per fare cadere le frutta mature. Sì 
opera così, in particolare, per la raccolta delle 
noci, delle mandorle, delle mele da sidro eq:. 
La fotografia rappresenta la raccolta delle su¬ 



sine in California. SotTo il susino sono stati di¬ 
sposti due grandi pannelli di tela, convergenti 
verso una cassa lunga e bassa posta a terra. 

Mediante un pignone a manovella e una fune 
che fa capo ad un uncino, K trattore scuote 
successivamente tutti i grossi rami. 

Basta allora drizzare i pannelli per far ca¬ 
dere tutte le frutta nella cassa, che verrà cari¬ 
cata su un carro, oppure sottoposta a cernita. 
Inoltre la raccolta si può anche eseguire per 
aspirazione, non soltanto dei semi leggeri 
delle graminacee 0 del cotone, ma anche del¬ 
le frutta sufficientemente dure a buccia li¬ 
scia, come pere, mele, pesche, susine, arance. 

Questo procedimento viene applicato in al¬ 
cune piantagioni del Madagascar. 


All’estremo di un tubo a lancia è posto un 
imbuto succhiatore alquanto stretto, con l’aper¬ 
tura provvista di un anello di gomma. Si ap¬ 
plica quest’anello contro il frutto, e nel con¬ 
tempo all’altro estremo della lancia l’operatore 
preme col dito la leva di una valvola; il vuoto 
cosi prodotto aspira il frutto, lo strappa e lo 
mantiene aderente mentre si abbassa l’estre¬ 
mità della lancia verso una'cesta.’Allora si la¬ 
scia la leva, e ,il frutto si stacca dalla gomma 
per rotolare senza urti in mezzo agli altri. 

Il vuoto si ottiene in una campana mediante 
un motorino carrellato e viene trasmesso da 
piccoli tubi flessibili che possono raggiungere 
25 metri di lunghezza. 

Due persone, provviste ciascuna di una lan¬ 
cia, possono quindi opera¬ 
re in un raggio di 25 m, 
e spostare poi il carrello 
50 m più lontano. 

Si può anche pensare al¬ 
l’uso dei vuoto per la pu¬ 
litura dei rami e t’assorbi- 
mento degl’insetti e delle 
larve. A questo scopo, l’im¬ 
buto con la gomma verreb¬ 
be sostituito con una spaz-: 
zola metallica circolare da 
strofinare sulla corteccia; 
attraverso il suo centro fo¬ 
rato verrebbero aspirati 
detriti insieme con le larve. 
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L’UOMO SUPERA 
DI GRAN LUNGA 


L’ A 

N 1 M A L E 

PIÙ 

EVOLUTO 


La giovane scienza della psicologia anima¬ 
le rivela e misura una graduale evoluzione 
psichica man mano che si sale nella scala 
biologica degli esseri viventi. Essa permet¬ 
te perfino, in base a questa legge di pro¬ 
gresso, di fissare, in buon accordo con la 
indagine preistorica, la data approssima¬ 
tiva della comparsa dell’uomo sulla Terra. 


L A PSICOLOGIA degli animali ha sempre in¬ 
teressato gli uomini. I cacciatori conoscono 
le reazioni della selvaggina; gli ammaestra¬ 
tori ■ Sanno ottenere risultati sorprendenti. 
Su un piano più scientifico, da 70 anni all’incirca, 
in numerosi laboratori, innumerevoli animali so¬ 
no stati pazientemente sottoposti ad una sconfi¬ 
nata serie di esperienze, ed è stato cosi possibile 
analizzare i loro principali tipi di comportamento. 

Cercheremo di dare di questi una veduta d’in¬ 
sieme, che vada dai più semplici, i cosiddetti tro¬ 
pismi (spostamenti o deformazioni del corpo in 
una direzione determinata in seguito ad un'ecci¬ 
tazione), alle reazioni più complesse, e mostrare 
la loro ripartizione nella serie degli animali, in¬ 
sieme con il loro ordine cronologico di compara 
sa nella storia della Vita. 

Una scala di classificazione 
degli animali 

Il compito non è. agevole. Prima di tutto per¬ 
chè in una stessa specie animale individui diffe¬ 
renti, posti in una medesima situazione, non rea¬ 
giscono tutti allo stesso modo; diventa quindi ne¬ 
cessario considerare i comportamenti medi. 

Inoltre, per mettere in luce una gerarchia obiet¬ 
tiva nella vita animale, occorrerebbe teoricamen¬ 
te sottoporre tutte le specie ad una sola e medesi¬ 
ma prova, e classificarle poi in base al modo co¬ 
me la superano. Ma disgraziatamente, o la prova 
è semplice (ad esempio, urtare contro un ostaco¬ 
lo), e tutti gli animali superiori la compiono con 
la stessa facilità (non insistendo), oppure la pro¬ 
va è complessa, ad esempio usare un bastone, per 
staccare un’esca, e tutti gli animali inferiori la 
superano egualmente male (non adoperando il ba¬ 
stone). Si è quindi costretti ad adottare più di 
una prova. Questi test vengono classificati in or¬ 
dine di difficoltà crescente, e su questo punto 


DALL'AMEBA ALL'UOMO: la cifra di ogni gradino corrisponde al grado di evoluzione psichica dell'animale. 


GRADINI 



I 



LOMBRICO 


COMPORTAMENTO SEMPLICISTA 

Si parte dal test più semplice: 
la reazione davanti ad un 
ostacolo. Quando urta questo 
ostacolo, un essere unicellula¬ 
re come l’ameba indietreggia 
semplicemente senza tentare 
altro. Le sue reazioni sono 
quindi strettamente definite. 

UNICELLULARE EVOLUTO 

Urtando contro lo stesso osta¬ 
colo, il paramecio indietreggia 
girando su se stesso, poi smet¬ 
te di indietreggiare, pur con¬ 
tinuando a ruotare (ciò che 
produce uno spostamento la¬ 
terale); infine esso riprende la 
direzione primitiva. Le sue rea¬ 
zioni sono quindi più com¬ 
plesse di quelle dell'ameba; è 
perchè il paramecio, benché 
anch'esso unicellulare, ha una 
struttura anatomica più com¬ 
plessa. Il naturalista Jennings 
ha parlato addirittura di un 
processo di tentativi e di erro¬ 
ri (D’animale imparerebbe). 

COMPORTAMENTO IMPARATO 

Per i suoi movimenti la stélla 
di , mare adopera uno 0 due 
soltanto dei. suoi cinque brac¬ 
ci. Infatti ripetuti stimoli la 
allenano a valersi sempre 
degli stessi bracci per un certo 
tempo; questi vengono chia¬ 
mati bracci dominanti. Posta 
sottosopra, e coi due bracci 
dominanti legati, la stella si 
rivolta usando i. cosiddetti 
bracci subordinati. Si tratta di 
qn comportamento imparato, 
sia pure in forma rudimentale? 

UN VERME ISTRUITO BENE 

La stella di mare ha per unico 
centro nervoso un semplice 
anello intorno alla bocca. Il 
lombrico possiede invece due 
gangli cerebroidi, dai quali par¬ 
tono due catene nervose ven¬ 
trali. Esso supera felicemente 
un test assai più complesso. 
Viene posto all’entrata di un 
tubo di vetro foggiato a T. 
A sinistra v’è terra umida, a 
destra alcuni fili che produco¬ 
no una scarica elettrica quan¬ 
do sono toccati dal verme. Do¬ 
po un centinaio di tentativi, 
il verme gira sempre a sini¬ 
stra senza esitare. È questo 
il primo esempio indiscutibile 
di un comportamento imparato. 

IL PESCE SCEGLIE 

Il lombrico è capace di acqui¬ 
stare un’abitudine di po¬ 
sizione (voltare a Sinistra 
piuttosto che a destra). Il pe¬ 
sce è invece atto ad acquistare 
abitudini di discrimina¬ 
zione. Un acquario è diviso 








m due scomparii; uno contie¬ 
ne un’esca, ed è contrassegna¬ 
to da un disco nero; l’altro, 
vuoto, da un disco bianco (si 
sperimenta anche con schermi 
luminosi). Il corridoio provvisto 
di esca è sempre indicato dallo 
stesso colore, ma è ora quello 
di destra, ora quello di sini¬ 
stra. Dopo un numero variabi- 
e di prove, il pesce si avvia 
sempre per il corridoio conte¬ 
nente ii cibo. I pesci, vertebra¬ 
ti primitivi, sono provvisti dì 
un cervello vero e proprio e 
di numerosi ricevitori sensori 
(fra i quali gli occhi provvi¬ 
sti. di cornea e di cristallino). 

LA FORMICA NEL LABIRINTO 

Formiche e blatte (scarafaggi) 
sono capaci, dopo una cin¬ 
quantina di tentativi, di usci¬ 
re direttamente da un labirin¬ 
to semplice, che combina le 
difficoltà della cassetta di 
scelta con quelle dell’apparec¬ 
chio a T, e richiede dall’ani¬ 
male la fissazione di associa¬ 
zioni successive. Invertebrati, 
gl’insetti posseggono un sistema 
nervoso provvisto di cervello. 

PRIMI CALCO LATORI 

Gli uccelli, costruiti su un al¬ 
tro piano, posseggono un’orga¬ 
nizzazione più complessa. Rie¬ 
scono così a reagire a semplici 
differenzé di luminosità (per¬ 
cezione delle strutture), o per¬ 
fino di quantità. Si possono 
così avvezzare senza difficol¬ 
tà galli e galline a beccare 
soltanto nella più chiara di due 
cassette grìge, 0 nel più pic¬ 
colo dì due mucchi dì grano. 

L’UCCELLO APRE LA PORTA 

L’uccello è posto davanti ad 
una gabbia contenente grano. 
La gabbia ha una porta che si 
apre soltanto tirando un anel¬ 
lo appeso ad uno spago. Svo¬ 
lazzando a caso, l'uccello ag¬ 
gancia l’anello e apre la por¬ 
ta. Il numero dei movimenti 
inutili diminuisce allora pro¬ 
gressivamente, tanto che alla 
fine l’uccello riesce ad ogni 
nuovo esperimento a tirare vo¬ 
lontariamente l’anello col becco, 

IL CANE APRE LA CASSETTA 

Per aprire questa cassetta oc¬ 
corre. nell’ordine, abbassare 1, 
spingere 2, alzare 3, tirare 4; 
ossia afferrare le relazioni fra 
gli elementi di una data situa¬ 
zione. Dopo alcuni tentativi, il 
cane e il gatto trovano la so- 
uzione: nei mammiferi, la cui 
organizzazione generale, e spe¬ 
cie il cervello, sono assai com¬ 
plessi, compare l’intelligenza. 
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D’IMPROVVISO IL TOPO CAPISCE 

La comparsa dett’inteltigenza 
con i mammiferi non elimina 
ii processo deii’apprendimento. 
Si assiste invece ad una com¬ 
binazione di comportamenti im¬ 
parati e di comportamenti in¬ 
telligenti. Così, per aprire una 
cassetta-problema, al topo oc¬ 
corre un periodo di apprendi¬ 
mento. La curva a sinistra (in 
ascissa il numero di tentativi, 
in ordinata le loro durate), ri¬ 
vela alla settima prova una im¬ 
provvisa diminuzione del tem¬ 
po che gli era dapprima neces¬ 
sario. Durante il periodo di 
prove avviene una repenti¬ 
na comprensione del processo. 

USO DI UNO STRUMENTO 

L'uso di uno strumento è un 
atto più intelligente che non 
l'apertura di una cassetta. Ta¬ 
luni cani, e la maggior parte 
delle scimmie, sono capaci, sen¬ 
za ammaestramento, di ado¬ 
perare uno sgabello per rag¬ 
giungere un cibo posto in alto. 

FURBO COME UNA SCIMMIA 

Per staccare la banana, occor¬ 
re fare girare il bastone e ti¬ 
rare. Le scimmie inferiori non 
vi riescono mai; un gorilla im¬ 
para in capo ad alcuni giorni; 
un orango 0 uno scimpanzè 
vi riescono immediatamente. 

L'UOMO È SUPERIORE 

Con le scimmie superiori ci ac¬ 
costiamo all’ultimo gradino del¬ 
la scala; le loro percezioni so¬ 
no affini alle nostre. Gli an¬ 
tropoidi sanno scoprire e crea¬ 
re molto presto rapporti nuo¬ 
vi tra mezzi e fine. Così lo 
scimpanzè che vuole staccare 
una banana posta troppo in 
alto riuscirà (difficilmente) a 
costruirsi un bastone collegan- 
dó fra loro i picchetti da ten- 
da__scelti fra oggetti diversi. 
Esso riconosce anche la foto¬ 
grafia del suo custode, e la 
propria, è stato anche possi¬ 
bile avvezzare alcuni scimpan¬ 
zè ad adoperare gettoni di va¬ 
rio colore per ottenere acqua, 
uva ecc.; erano perfino giunti 
a scambiarsi fra loro i getto¬ 
ni,. perchè ogni scimmia at¬ 
tribuiva maggior valore a quel¬ 
li che gli procuravano i suoi 
alimenti preferiti. Lo scim¬ 
panzè ha quindi capacità di 
memoria, capacità simboliche, 
se non addirittura sociali. Pu¬ 
re essendo all'estrema punta 
del mondo animale, esso ri¬ 
mane tuttavia assolutamente 
incapace di afferrare le strut¬ 
ture astratte, che soltanto 
l’uomo sembra atto a concepire. 
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l’accordo dei psicologi e dei naturalisti è oggi 
press’a poco raggiunto. Poi si assegna ad. ogni 
gradino così definito un numero rappresentativo. 
Che questi numeri siano arbitrari in valore asso¬ 
luto è cosa sicura e inevitabile; ma altrettanto 
accade, ad esempio, per la scala di durezza dei 
minerali (Mohs), e per la scala macrosismica (Mer- 
calli), che tuttavia dà valori utilissimi per lo stu¬ 
dio dei terremoti. 

È allora facile vedere che i gradini del psichi- 
smo animale sempre più perfeziona-to vengono su¬ 
perati nell’ordine stesso del perfezionamento ana¬ 
tomico e fisiologico, partendo dall’ameba per giun¬ 
gere allo scimpanzè; si conferma così ancora una 
volta il parallelismo del lato fisiologico e del lato 
psichico (nel caso dell’uomo, possiamo dire del 
fisico e del morale). 

, L’evoluzione psichica 

Queste conclusioni si possono supplicare allo stu¬ 
dio della storia della Vita, spostando nel tempo 
la scala psichica stabilita per l'epoca attuale : in 
altre parole si può determinare la data di supe¬ 
ramento di un certo livello psichico, durante i 
lunghi periodi dei tempi geologici. 

Mediante misure di radiattività, i geologi san¬ 
no infatti oggi datare i terreni; le possibilità di 
errori sono ancora grandi, poiché raggiungono il 
io o il 20%, ma. i, risultati sono tuttavia probanti. 
I vari terreni racchiudono fossili, resti di animali 
o di piante vissuti in tempi lontani e, grazie ai 
pazienti studi della paleontologia, si sa in quale 
terreno, e in altre parole, in quale epoca, è com¬ 
parso per la prima volta un determinato gruppo 
di animali. In realtà, il gruppo può essere coni- 


parso anche prima, ma senza lasciare 
tracce, e ciò condurrebbe a fare risalire 
nel passato la data di superamento del 
gradino psichico corrispondente. Ma vi¬ 
ceversa non è sicuro che i rappresen¬ 
tanti primitivi del gruppo abbiano go¬ 
duto di facoltà altrettanto sviluppate di 
quelle dei suoi attuali rappresentanti; 
sicché le due cause d’errore tendono a 
compensarsi. 

Si osserva finalmente che gli stessi 
gradini sono stati superati intorno alle 
stesse epoche in rami fra loro molto di¬ 
versi, come gli artropodi (insetti, arac- 
nidi, crostacei) e i vertebrati. Così lo 
stadio insetto (artropodi) s’inserisce tra 
quello dei pesci (vertebrati), inferiore, e 
quello dei rettili e degli uccelli (verte¬ 
brati). che è superiore. 

I primi gradini (da i a io, dall'ameba 
alla stella di mare), sono stati superati 
allorché gli esseri viventi erano ancora 
tutti acquatici; i seguenti (da io a 16, 
dal verme alla formica), quando essi 
prendevano piede sulla terra ferma; tra 
—500 e —260 milioni di anni. Da quel 
che si può giudicare attualmente, tutti 
i gradini superiori a 16 sono stati supe¬ 
rati nel solo ambiente terrestre. Questo, 
essendo assai più vario dell’ambiente 
marino, ha forse offerto agli esseri vi¬ 
venti più numerose occasioni di differenziare in 
conseguenza le loro reazioni. 

L'accelerazione psichica 

Il grafico .dei gradini psichici stabilito in fun¬ 
zione del tempo rivela una straordinaria accele¬ 
razione : avvicinandosi all epoca attuale i progres¬ 
si diventano sempre più rapidi. 

Se ora si riportano i tempi non più in ascisse 
aritmetiche, ma logaritmiche, la curva rappresen¬ 
tativa diventa una retta. Viene quindi subito in 
mente di estrapolarla, vale a dire di prolungarla 
nei due sensi. Verso le origini, i primi esseri ca¬ 
paci di reazioni si situerebbero tra —1,5 e —5 
miliardi di anni. Le misure dei fisici e degli astro¬ 
nomi collocano l'origine della Terra intorno a 
—3,3 e quella dell’Universo tra —2 e —io mi¬ 
liardi di anni. Cosi i dati della paleopsicologia, 
per quanto soggettivi possano ancora essere, sono 
tuttavia in buon accordo con i valori numerici 
direttamente tratti dalla cosiddetta materia inerte. 

All’altro estremo della nostra retta, oltre lo 
scimpanzè (gradino 3®)' d progresso continuereb¬ 
be ad accelerarsi. Per —1 milione di anni, s in¬ 
contrerebbe un gradino 5°. Esiste in realtà un 
essere che, sottoposto alle stesse prove, dello scim- ' 
panzè adulto, se ne rende padrone quando è an¬ 
cora bambino, e che sa trionfare di ben altre pro¬ 
ve. Questo essere è l’uomo, del quale le recentis¬ 
sime scoperte della preistòria fanno datare la com¬ 
parsa sulla Terra precisamente tra —0,5 e —2 mi- 1 
lionì di anni. 

Così l’accelerazione psicologica messa in luce 
lungo l’intera storia della Vita, attraverso la serie 
animale, annuncia in modo sorprendente la com¬ 
parsa e lo sviluppo della specie umana. • 
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UNA MODERNISSIMA APPLICAZIONE 
dell’elettronica alla misura delle distanze 

L’elettronica, applicata alla misura delle distanze, permette di raggiungere un elevatis¬ 
simo grado di precisione, indispensabile nella tecnica delle triangolazioni topografiche. 


U N NUOVO APPARECCHIO — che in¬ 
troduce l’elettronica nella tecnica della 
misura delle distanze »— è stato realiz¬ 
zato, sotto il nome di geodimetro, dalla 
Società Svenska AB Gasaccumulatori di Stoccolma. 

Il principio di funzionamento, lo stesso che fu 
applicato da Fizeau nel 1849, nelle sue classiche 
esperienze per la determinazione della velocità 
della luce, è illustrato dalla fig. 1 e dalla rela¬ 
tiva didascalia. Il metro impiegato in questa mi¬ 
sura è il raggio di luce e la misura stessa si basa 
sulla proprietà della luce di propagarsi con una 
velocità di valore finito ed ormai calcolato con 
ogni possibile esattezza. 

II raggio, emesso dalla sorgente luminosa L del¬ 
l’apparecchio, viene riflesso da uno specchio piano 
S, sistemato alla distanza d da misurare; esso 
genera nell’elemento ricevitore R (cellula fotoelet¬ 
trica seguita dal relativo amplificatore) un effetto 
la cui intensità dipende dalla distanza stessa. 
Quando, per un determinato valore della frequen¬ 
za di controllo, questa distanza sia tale che il 
raggio di intensità massima uscente dalla sorgente 
e riflesso dallo specchio piano col¬ 
pisca la cellula fotoelettrica nel¬ 
l’istante di massima sensibilità, 
quest’ultima registrerà sul relati¬ 
vo strumento di misura (che è 
Un normale milliamperometro) il 
massimo passaggio di corrente; lo 
stesso massimo si ripeterebbe pe¬ 
rò a distanze multiple di d, cioè 
doppie, triple ecc. sino al limite 
di portata dell’apparecchio (1). 

Funzionando in queste condizio¬ 
ni l’apparecchio si presta a mi¬ 
surare, con un altissimo grado di 
precisione, distanze il cui valore 
sia già conosciuto con discreta 
approssimazione. 

Realizzazione pratica 

La lettura della massima devia¬ 
zione deH’istrumento non è però 
sicura, in quanto è difficile sta¬ 
bilire esattamente quando il mas¬ 
simo sia raggiunto; ben più mar¬ 
cata è invece qui, come in ogni 


altra misura, la lettura del minimo, corrispondente 
alla posizione'-O della lancetta dell’istrumento 
stesso. Per mettersi.in queste condizioni di misura 
basterebbe prevederè, un complesso costituito da 
due apparecchi, identici a quello della fig. 1 ed 
in ognuno dei quali Ia\ sensibilità della .cellula R 
sia minima nello stesso\ istante in cui nell’altro 
è massima, e che siano inoltre corredati da un 
unico istrumento di misura inserito nel circuito in 
modo da segnare una corrente differenza delle cor¬ 
renti delle due cellule R. Evidentemente lo stru¬ 
mento segnerà corrente zero in corrispondenza di 
un punto esattamente a metà distanza tra un mas¬ 
simo ed un minimo dei due apparecchi; tenen¬ 
do presente il contenuto della nota qui sotto; il 
primo zero corrisponderà ad una distanza pari a 
% della lunghezza d’onda X relativa alla fre- 


(1) Poiché alla frequenta f, che è dell’ordine 10000 Kc/sec, 
corrisponde una lunghezza di onda /., è. facile rendersi conto 
che, nelle condizioni in cui si legge il primo massimo, il raggio 
di luce ha coperto, tra andata e ritorno, un percorso pari alla 
lunghezza d’onda X e quindi la distanza <i risulta pari a 1/2 X, 



frequenza f; questo raggio, riflesso dallo specchio ulano 3 sistemato 
alla distanza d da misurare, ooluisce l’elemento ricevente R costi¬ 
tuito da una cellula fotoelettrica la cui sensibilità varia anch’essa 
con lo stesso ritmo della frequenza f, in quanto f controlla sia ! !a 
cellula R sia la sorgente di luce L. Evidentemente se la frequenza 
f è costante e se è nresunnosta oarimenti costante la velocità di 
nrooagazione del raggio di luce la reazione della cellula R varia 
con la distanza, ciò in conseguenza del tempuscolo impiegato dal 
raggio luminoso per effettuare il percorso di andata e di ritorno. 
Gli specchi concavi S t servono da concentratori del raggio luminoso. 
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Fig, 2. — Schema del geodimetro: Rispetto allo 
schema di principio di cui alla fig. 1. lo schema 
effettivo comporta l’applicazione di una tensione 
di modulazione 50 o/s sia alla cellula di Kerr Kr 
sia aH'istrumento indicatore I. Durante i semi¬ 
periodi positivi di questa tensione la sensibilità 
dell’apparecchio è massima ed è viceversa minima 
nei semiperiodi negativi. Dato che questa inver¬ 
sione avviene al ritmo rapidissimo di 100 volte al 
sec ed ammesso che l’istrumento I sia a reazione 
lenta questo unico complesso, che funziona in 

quenza. f (2). Questa sistemazione, complessa e 
non esente da difficoltà nell'operazione di alli¬ 
neamento dei due apparecchi, può essere vantag¬ 
giosamente sostituita da quella equivalente illu¬ 
strata dalla fig. 2. Nell’intervallo in cui la cor¬ 
rente modulatrice a 50 p/sec è nel suo semipe¬ 
riodo positivo, la sensibilità del complesso è mas¬ 
sima ed è viceversa minima nel semiperiodo ne¬ 
gativo; se la reazione dell'istrumento di misura I 
è abbastanza lenta si può affermare che questo 
complesso equivale a due apparecchi che funzio¬ 
nino successivamente ma ad una così breve di- 


(2) La lunghezza d’onda in metri, corrispondente alla frequenza f 
è data dalla formula X = in cui a è la velocità di propaga¬ 
zione dell'onda, espressa in m e pari a 300000 K.m/sec. 


due tempi successivi ma vicinissimi tra loro, può 
ritenersi equivalente a due complessi in funzio¬ 
namento contemporaneo. I sistemi interposti di 
lenti e di specchi concavi hanno la funzione di 
messa a fuoco dei raggio diretto e del raggio ri- 
flesso dallo specchio S. I condensatori C bloccano 
il passaggio della frequenza 50 p/s sulla cellula 
R mentre lasciano passare liberamente la fre¬ 
quenza f di valore molto più alto ed alla quale 
quindi i condensatori stessi offrono una resisten¬ 
za (più esattamente: una reattanza) trascurabile. 


stanza di tempo da potere essere considerati in 
funzionamento contemporaneo. 

Le modalità di applicazione della tensione di 
controllo / alla cellula R non necessitano di alcun 
commento; è invece molto interessante rendersi 
conto in quale modo questa stessa tensione possa 
controllare l’intensità del raggio luminoso. Al ri- sj 
guardo si premette che il raggio di luce è la risul¬ 
tante di un gran numero di vibrazioni che agi¬ 
scono in tutti i sensi trasversalmente alla dire¬ 
zione di propagazione del raggio stesso. Ora, men¬ 
tre i normali corpi trasparenti lasciano passare le, 
vibrazioni di luce in tutti i sensi, alcune parti¬ 
colari sostanze, dette birifrangenti, lasciano pas¬ 
sare invece solo le vibrazioni in una determinata 
direzione o, meglio, la componente secondo tale 
direzione di tutte le vibrazioni elementari del rag¬ 
gio stesso. La luce in uscita da queste sostanze 
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costituisce la cosiddetta luce polarizzata secondo 
un determinato piano: vibrazioni in una direzione 
perpendicolare a questo piano non potranno evi¬ 
dentemente passare, in quanto non hanno com¬ 
ponente secondo la direzione di polarizzazione 

Il prisma di Nicol _ costituito da due cristalli 
di spato di Islanda opportunamente tagliati e 
cementati con balsamo del Canada — ha proprietà 
birifrangenti; così anche la cellula di Kerr —* for¬ 
mata da due placche di condensatore immerse in 
una soluzione di nitrobenzene o di altro dielettrico 
trasparente —, conferisce alla soluzione stessa 
proprietà birifrangenti in misura proporzionale 
al valore della tensione applicata alle placche. 

Ciò premesso, nel geodimetro il raggio di luce 
proveniente dalla sorgente L (fig, 2), dopo avere 
attraversato il sistema delle lenti 1 e 2, attraversa 
prima il I Nicol (polarizzatore) dal quale esce po¬ 
larizzata secondo una determinata direzione indi¬ 
cata nella figura, quindi la cellula di Kerr Kr, 
alla quale è applicata la tensione / di controllo ed 
in ultimo il II Nicol (analizzatore) il cui piano di 
polarizzazione è perpendicolare a quello del I Ni¬ 
col. Ne consegue in definitiva che la intensità di 
luce in uscita dal II Nicol vària in proporzione 
al valore istantaneo della tensione di controllo 
applicata alla cellula di Kerr. 

Perchè i! geodimetro, realizzato secondo il prin¬ 
cipio di funzionamento ora illustrato, sia adatto 
a misurare una qualsiasi distanza* compresa entro 
il limite di portata dell’apparecchio stesso, è ne- 
necessario evidentemente prevedere la variabilità 
di uno dei suoi parametri base. Si potrebbe variare 
la frequenza di controllo f come infatti è stato 
eseguito per il primo esemplare di carattere spe¬ 
rimentale^ ma il sistema è stato abbandonato per 
varie ragioni. L’edizione definitiva dell’apparec¬ 
chio, rappresentato dal tipo N ASM r di cui alle 
figure 3, 4 e 5, è invece realizzato in base al si¬ 
stema della variazione di fase; la tensione / di 
controllo è applicata cioè alla cellula fotoelettri- 



Fig. 3. — Il geodimetro pronto per li trasporto. 
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Fig, 4. — Il geodimetro visto dal lato anteriore. 


ca R con. un ritardo regolabile con continuità ri¬ 
spetto all'istante di applicazione alla cellula di 
Kerr Kr. La fase viene variata, a mezzo di un 
adatto dispositivo comprendente condensatori elet¬ 
trici fissi e variabili, fino a che non raggiunga nel- 
1 istrumento I la lettura O, come richiesto del 
funzionamento dell’apparecchio. 

La misura viene effettuata -in realtà successiva¬ 
mente con due frequenze fisse di controllo /, ed 
f2, tra loro diverse dell’i%, in corrispondenza del¬ 
le quali s.i osservano i relativi sfasamenti sul di¬ 
spositivo di cui sopra. L'apparecchio è calibrato 
sperimentalmente a mezzo di un sistema ottico 
di prismi e di tubi in esso contenuto; questo si¬ 
stema realizza un percorso interno di luce di lun¬ 
ghezza variabile con continuità entro 16 metri 
circa ed esattamente tarato in cm (il poscritto 
al presente articolo illustra i particolari esecutivi 
della misura). 

La prima delle due frequenze di controllo ge¬ 
nerate ha il valore di 10000 Kc (1) e la seconda 
ne differisce per 100 Kc cioè per l’i%; il gene¬ 
ratore di queste frequenze è del tipo piezo-elettri- 
co. I due cristalli di quarzo, che oscillano cia¬ 
scuno ad una frequenza pari ad % delia relativa 
frequenza di servizio alla quale vengono elevati at¬ 
traverso successivi stadi moltiplicatori, sono rac¬ 
chiusi in camera termostatica mantenuta alla tem¬ 
peratura costante di 50°. Le frequenze generate — 
la cui esattezza assoluta e costante di valore rap¬ 
presenta uno dei fattori sui quali è basato il cor¬ 
retto funzionamento dell’apparecchio — sono sta¬ 
bili entro i limiti ristrettissimi di r o 2 periodi 
su di 1000000. La scelta di questi valori delle 
frequenze di funzionamento è stata determinata 
dalla possibilità di controllarne periodicamente il 
valore sulle radiotrasmissioni notturne campionate 
II secondo fattore su cui si basa l'esattezza dì 
misura del geodimetro è rappresentato dalla co¬ 
stanza della velocità della luce, il cui valore ri¬ 
sente invece l’influenza dei fattori atmosferici e 


11). La lunghezza d'onda relativa è di 30m. come da nota pag. 766. 
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cioè della pressione, dell’umidità ed in modo par¬ 
ticolare della temperatura: la variazione di un 
grado centigrado richiede la correzione della di¬ 
stanza di un cm su dieci km. Le misure più esatte 
vengono effettuate con tempo ventoso in quanto 
la temperatura è più uniforme lungo tutta la di¬ 
stanza da misurare. Comunque un’esattezza più 
che sufficiente è ottenuta misurando la tempera¬ 
tura ove è sistemato sia il geodimetro sia lo spec¬ 
chio riflettente S ed assumendo come temperatura 
di esercizio la media dei due valori. 

Con questo apparecchio è stato possibile effet¬ 
tuare misure di distanze sino a 35 km; lo straor¬ 
dinario grado di approssimazione, che è stato rag¬ 
giunto pari a 5 cm su io km, tiene conto della 
somma di tutti i vari errori possibili e corrisponde 
ad un’approssimazione nel valore della velocità 
della luce di + 1.3 km/sec su 300000. L'inven¬ 
tore del geodimetro, Bergstrand, ha eseguito con 
esso una serie di misure nelle basi geodetiche di 
Linkoping e di Grillby in Svezia, mediante le qua¬ 
li è stato controllato il valore della velocità della 
luce che è risultato pari a 299976 + 2 km/sec. 

L’apparecchio è contenuto in due unità sepa¬ 
rate, in lega leggera: l'unità ottica e l’unità elet¬ 
trica, del peso ciascuna di circa 40 kg. Durante 
il trasporto, che può .essere effettuato a dorso di 
mulo, le due unità sono assicurate tra loro in 
modo da rendere il trasporto stesso più agevole. 
Quando invece l’apparecchio debba funzionare, 
l’unità ottica viene spostata anteriormente alla 
unità elettrica e ad essa rigidamente collegata in 
modo che la posizione relativa rimanga fissata in 
modo assolutamente esatto. I due specchi sferici 
primari sono montati nell'interno dell’unità ottica, 
i sistemi ottici di correzione dell'aberrazione sferica 
degli specchi stessi trovano posto sulla traversa 
orizzontale visibile frontalmente (fig. 5). L energia 
elettrica richiesta per il funzionamento dell’appa¬ 
recchio è di appena 175 W a 220 V/50 p./sec. 

G. d’A. V. 


MODALITÀ PRATICHE 
DELLA MISURA 

Si provveda ad allineare, a mezzo di un opportuno 
sistema collimatore, il geodimetro con lo specchio pia¬ 
no riflettente S alla distanza d da misurare. 

Si inserisca la frequenza fi di controllo e si regoli/il 
dispositivo di sfasamento (che comprende due manopo¬ 
le: una di regolazione grossolana l’altra di regolazione 
line) sino ad ottenere la lettura 0 dell istrumento /. 
Quindi, senza variare questa regolazione, si inserisca il 
sistema ottico interno, ossia si sostituisca, mediante 
l’ausilio di specchi riflettenti contenuti nell’apparecchio, 
al percorso di luce esterna il percorso interno diretta- 
mente graduato in cm. 

Si regoli il sistema stesso sino a che l'istrumento I 
segni di nuovo 0 ; la lunghezza h letta sulla relativa sca¬ 
la corrisponderà alla posizione del primo 0 dell’appa¬ 
recchio in armonia con quanto stabilito dal suo princi¬ 
pio base di funzionamentoi Evidentemente la distanza 
da misurare sarà uguale alla lunghezza h aumentata 
%. „ 
del termine N,-~- in cui Ni è il numero di quarti 

della lunghezza di ondaci, contenuti nella distanza d 

À>j[ 

da misurare. Si ha cioè l’equazione d-h + N x — 
ed agendo analogamente con U si avra una seconda 
equazione d = h + AL — 4 — • I" definitiva si impo¬ 
sta così un sistema di due equazioni con 3 incognite 
d, Ni ed N z (i rimanenti termini h ed 4 sono noti) e 
cioè un sistema indeterminato. Si può però facilmente 

1 X * ' 

dedurre che se d è minore di -———-— ~j-(e cioè nel 

\lte - 1 4 

caso attuale di 750 m, perche L = 1,01 h 2 ) Ni sarà 
uguale a A4; così anche, se d è maggiore di 750 m ma 
minore di 1 500 m, N z ~ Ni + le così via. In altre pa¬ 
role, conoscendo approssimativamente la distanza d da 
misurare, è possibile stabilire una terza equazione che 
lega Ni ed A4 in quanto si computa immediatamente 
quante volte 750 è contenuto 
nel valore approssimativamen¬ 
te conosciuto di d. 

Il sistema di equazioni ri¬ 
sulta ora determinato ed c 
perciò semplice ricavare il va¬ 
lore della distanza d con l’e¬ 
sattezza altissima consentita 
dall’apparecchio. 

Per tarare il sistema ottico 
interno, ciò che si fa una vol¬ 
ta per tutte, si porta lo spec¬ 
chio piano S nella posizione 
corrispondente al punto 0 del¬ 
l’apparecchio e si misura in 
modo scrupolosamente esatto 
la distanza relativa a mezzo 
di un nastro metallica. Evi¬ 
dentemente questa distanza sa¬ 
rà pari alla metà della lun¬ 
ghezza effettiva del sistema 
ottico interno : saranno effet¬ 
tuate varie misure allo scopi 
di controllare le singole divi¬ 
sioni della scala graduata del 
sistema stesso che viene cosi 
tarato direttamente in cm. 
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DUE TRATTAMENTI DELL’ACCIAIO 


Cromatura protettrice per diffusione 


U N NUOVO procedimento di protezione de¬ 
gli acciai, divenuto commerciale solo da 
pochi anni in Inghilterra, sembra destina¬ 
to a sostituire presto la cromatura indu¬ 
striale elettrolitica. Fra i suoi numerosi vantaggi, 
esso elimina la ramatura o la nichelatura preven¬ 
tiva in un’epoca in cui per l’appunto rame e ni¬ 
chel scarseggiano sul mercato. 

Esso consiste nel diffondere il cromo nell’acciaio 
ad una profondità variabile tra 0,025 e 0,125 mm. 
Questo strato, facendo parte integrante del pezzo 
non si scrosta come la cromatura comune: il suo 
tenore di cromo, oscillante fra il 25 e il 30%, lo 
rende completamente inossidabile. 


Durante il trattamento le dimensioni non subi¬ 
scono modificazioni apprezzabili, e ciò permette 
di cromizzare dadi, aste filettate ecc. Inoltre la 
superficie acquista una durezza estrema, tanto che 
si può facilmente intaccare il vetro con una lima 
cosi trattata. Ma soprattutto, il fatto che lo strato 
cromato fa parte integrante del pezzo, elimina 
ogni possibilità di distacco, perfino quando il pez¬ 
zo trattato debba essere lavorato ó saldato, si usa 
infatti spesso sottoporlo ad un trattarhento inte¬ 
grativo, tempera o rinvenimento. 

Anche fuori dell'Inghilterra si è iniziata l’àppli- 
cazione di questo metodo: in Inghilterra e al¬ 
trove sono già stati cosi trattati molti pezzi, ,tra 



• Sezione di un albero filettato 
la cui superficie al 30% di cro¬ 
mo resiste all’azione di una solu¬ 
zione di acido nitrico e di alcool. 



• Giunto di tubazione in ghisa 
trattato e sottoposto all’azione di 
acido nitrico in soluzione al 20%. 
Lo strato superficiale è intatto. 



• Bullone trattato, poi seziona¬ 
to ed immerso neli’aoido. Il ri- 
vestimento in cromo-acciaio ha 
resistito, ma l'interno è alterato. 


Dopo essere stati sgrassati e puliti, i pezzi da 
cromizzare vengono posti in una cassetta metal¬ 
lica e circondati con una polvere a forte tenore 
di cromo puro. Questa cassetta, collocata su una 
piastra di ferro è a sua volta ricoperta con un 
altro involucro che fa da coperchio. Si riempie 
di polvere silicea lo spazio fra questo coperchio 
e l'orlo della piastra, poi s’introduce il tutto in 
un forno che si mantiene a temperatura costante 
di i05b°C durante 6-hi8 ore per mezzo di un 
regolatore pirometrico automatico. Durante il ri- 
scaldamento la polvere silicea fonde e lascia pas¬ 
sare ì gas dovuti alle varie dilatazioni; col raffred¬ 
damento essa si solidifica e ne impedisce il ritorno. 

Dopo il raffreddamento, si ottengono pezzi a 
superficie opaca e serica, che si lucidano coi soliti 
sistemi, o con processi elettrolitici. 


cui bulloneria, pezzi d’automobile, maniglie per 
autobus, una catena speciale trattata per il cen¬ 
tro atomico di Harwell e lame per seghe a na¬ 
stro, che hanno così acquistata una sufficiente du¬ 
rezza pur conservando la voluta flessibilità. Tut¬ 
te queste lavorazioni hanno dato un impulso inat¬ 
teso al brevetto che le proteggeva. 

Sembra che in un avvenire alquanto vicino que¬ 
sto procedimento possa applicarsi ai pezzi di mo¬ 
tori d’aereo; vengono già trattati in laboratorio 
pezzi di turbine e di compressori che, come è no¬ 
to, devono resistere a temperature altissime. D'al¬ 
tronde gli attuali sbocchi sono in gran parte volti 
appunto ai pezzi che nelle applicazioni industriali 
del calore sono sottoposti ad alte temperature, 
come bruciatori, griglie di bruciatori, tubi di raf¬ 
freddamento ecc. 


Tempera superficiale automatica 


I pezzi in acciaio che debbono presentare un’alta 
resistenza meccanica vengono sottoposti alla tem¬ 
pera. Questa consiste in un riscaldamento del pez¬ 
zo ad una temperatura dell’ordine di 800 -s-1 3oo°C 


secondo la natura dell'acciaio, seguito da un raf¬ 
freddamento relativamente rapido. Le caratteristi¬ 
che e le dimensioni del pezzo che si debbono ot¬ 
tenere regolano le modalità del processo. 
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Il riscaldamento per induzione 

Anche in questo caso l’elettronica, che dà il suo 
contributo in tanti campi, agevola grandemente 
le operazioni di tempera superficiale e localizzata. 
Alla base di questo procedimento si trova un ge¬ 
neratore ad alta frequenza per il riscaldamento 
per induzione. Rammentiamo che in questo si¬ 
stema di riscaldamento il pezzo di metallo da trat¬ 
tare viene posto in un campo magnetico ad alta 
frequenza che induce correnti di Foucault, tanto 
più concentrate alla sua periferia, quanto più alta 
è la frequenza impiegata. 

L’impiego di un generatore ad alta frequenza 
per il riscaldamento per induzione del pezzo da 
temperare non è propriamente una novità: questo 
procedimento è infatti largamente usato negli Sta¬ 
ti Uniti fin dall’ultima guerra. Ma per essere fat- 



• Vista complessiva dell’attrezzatura per la tem¬ 
pera superficiale automatica. In fondo II genera¬ 
tore ad alta freauenza; in primo piano, il dispo¬ 
sitivo automatico di presentazione dei pezzi, che 
sono cosi convogliati direttamente nell’induttore. 


ta in condizioni convenienti, la tempera deve es¬ 
sere automatica, ed è opportuno che il generatore 
sia associato ad un dispositivo appositamente stu¬ 
diato a questo scopo. 

In meno di un secondo 

Il generatore ha una potenza utile di io kW. 
Anteriormente si trova il dispositivo di presenta¬ 
zione dei pezzi da trattare, che li conduce auto¬ 
maticamente l’uno dopo l'altro nell’induttore di 
riscaldamento dove raggiungono la temperatura 
di tempera in meno di un secondo. A questo mo¬ 
mento un getto d’acqua innaffia automaticamente 
il pezzo: la rapidità delle manovre riduce al mi¬ 
nimo i tempi morti. Questo impiego razionale del 
generatore ad alta frequenza -— ad esempio nel¬ 
l’industria automobilistica — riduce notevolmen¬ 
te il costo di fabbricazione. 



Il dispositivo di presentazione è regolabile nei 
suoi vari movimenti mediante selettori meccanici 
che comandano appositi relè. È perciò possibile, 
fra l'altro, temperare, in un asse, un solo tratto 
determinato. La velocità di passaggio dei pezzi 
nell'induttore — e quindi il periodo di tempera 
in funzione del volume •— come pure l’arresto del¬ 
la doccia, possono essere anch'essi regolati. Il piat¬ 
to a revolver, intercambiabile, si adatta a pezzi 
di forme molto diverse. 

Tempera locale 

Il riscaldamento può oere anche strettamente 
localizzato mediante la forma data all’induttore. 
È quindi possìbile in un pezzo trattare soltanto la 
parte da indurire, come ad esempio la guida di cu- 



• il piatto a revolver che porta i pezzi da tratta¬ 
re li immette, uno dopo l’altro, nell’induttore di 
riscaldamento; la temperatura voluta è raggiunta 
in una frazione di secondo e in quel momento un 
getto d’acqua raffredda il pezzo da temperare. 


scinetti a sfere su un asse o un supporto d’acciaio. 

Con il riscaldamento ad alta frequenza lo strato 
temperato può anche raggiungere la profondità 
di pochi 'decimi di millimetro appena, che è quella 
di penetrazione delle correnti ad alta frequenza; 
donde assenza di deformazioni. Si evita quindi la 
ripresa dei pezzi, che diviene spesso necessaria 
quando si ricorre agli altri sistemi di riscalda¬ 
mento ad azione più profonda. 

Con la sua adattabilità e la sua rapidità questo 
metodo reca all’industria un ottimo mezzo per mi¬ 
gliorare ed accrescere la produzione. Esso fa con¬ 
correnza al procedimento al cannello che richiede, 
per ottenere un rapido riscaldamento della super¬ 
ficie, senza interessare l’interno del pezzo, appa¬ 
recchi di grande potenza e di forma adatta. Anche 
in questo campo sono state tuttavia ideate mac¬ 
chine automatiche con regolazione degli inter¬ 
valli di riscaldamento e di raffreddamento, • 
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CONTRO LA CORROSIONI DEI MATERIALI TERROSI 

L’unico metodo che si conoscesse cento anni fa per proteggere dalla corro- 





tenenti polvere di zinco; queste ultime furono però inizialmente di assai scarso 
rendimento, perchè la grossolana polvere metallica allora ottenibile si separava 
spesso e nettamente dal liquido con cui veniva mescolata. Finalmente 1 pro¬ 
gressi compiuti dalla tecnica metallurgica permisero di perfezionare i vari me¬ 
todi di zincatura, facendo di questa un mezzo protettivo assolutamente sicuro 
ed efficace : tuttavia fino ad oggi la zincatura è un processo che si può effet¬ 
tuare solo in stabilimenti specializzati e con attrezzatura adatta, ed è altresì 
notevolmente costosa. , , , . , 

A partire dal 1941 i due studiosi britannici Mayne e Evans, del laboratorio 
chimico dell’Università di Cambridge, iniziarono una serie di ricerche al fine 
di semplificare il procedimento, ossia di rendere superfluo il trattamento pre¬ 
ventivo di una superficie ferrosa già ossidata e di consentire l’applicazione del 
materiale protettivo col solo aiuto di un pennello o di una pistola a spruzzo. 

Le ricerche eseguite con diversi liquidi organici, in cui veniva dispersa in 
sospensione polvere di zinco allo stato di estrema suddivisione (raccolta con 
il metodo della ventilazione), e lasciando in immersione per 15+20 mesi i ma¬ 
teriali ferrosi trattati in acqua marina, hanno condotto alia preparazione di 
una vernice che, dopo essiccazione, raggiunge una concentrazione uniforme del 
97% di zinco puro, e che, applicata su una superficie ferrosa, ottiene un risul¬ 
tato protettivo affatto analogo a quello di una zincatura effettuata con i me- 
todi usuali. 

Sembra che il nuovo prodotto, cui non a caso è stato dato il nome di gai- 
vanite, abbia anche altre importanti qualità, che giustificano il suo notevole 
successo presso l’industria britannica. Questa vernice avrebbe infatti la pro¬ 
prietà di determinare l’arresto del processo di ossidazione su una superficie già 
arrugginita, riducendo la ruggine stessa e trasformandola in uno strato di 
ossido protettivo, atto ad impedire una ulteriore corrosione del metallo. Questa 
azione antir ug gine sembra dovuta ad una complessa azione elettrochimica de¬ 
rivante dal contatto elettronico fra le particelle di zinco e quelle di ferro, ossia 
dal fatto che si stabilisce fra le une e le altre un contatto intimo che rende 
possibile il passaggio di elettroni da un metallo all’altro, a differenza dal co¬ 
mune contatto elettrolitico in cui il passaggio di corrente avviene mediante la 
migrazione di ioni. 

La descritta azione riducente fa sì che la galvani te può essere applicata 
direttamente sul metallo arrugginito, senza preparazione e senza timore che 
la ruggine possa riaffiorare attraverso lo strato protettivo. Sembra anche che 
la galvanite, allo stato secco, conservi un certo grado di elasticità, per cui i 
pezzi da essa protetti possono essere sottoposti a sensibili flessioni senza che 
si verifichino screpolature della vernice. 


NUOVO PROCESSO DI ZINCATURA A FREDDO 

GALVANITE 

THE COLD GALVANISING PROCESS WITH PURE ZINC C.E.P. 
DEVELOPMENT COMPANY, 122 SOUTHWARK STREET, LONDON, S.E. 1. 

Prodotto inglese anticorrosivo, al 8S% di zinco, che può essere applicato anche 
direttamente su superfici rugginose. — L’applicazione può essere indifferente¬ 
mente eseguita a mezzo dì immersione, con pistola a spruzzo, con pennello. 
La Galvanite trasforma in ossido protettivo lo strato di ruggine sul quale viene 
applicata ed impedisce ogni ulteriore processo di ossidazione al pari delle nor¬ 
mali zincature a caldo o elettrolìtiche. Vantaggi: 1) Minor costo; 2) Imme¬ 
diata applicazione in sito senza necessità di smontaggio dei pezzi che devono 
essere protetti. Grande successo in Inghilterra. Nell’attuale periodo di limita¬ 
zioni concernenti lo zinco, la nostra Galvanite si rivela più che utile, 
indispensabile in molteplici applicazioni. 

C. I» R* Ea "* OC. A Fa la 

COMPAGNIA IMPORTAZIONE RITROVATI ESTERI 


Uffici : 

TORINO - Piazza Maria Teresa 7 - 
Tei. 81-828. 

GENOVA - Via XX Settembre 28 - 
Tel. 580-672. 

MILANO - Via C. Pisacane 48 _ Te¬ 
lefono 267-778. 

VENEZIA - San Polo 2296 - Tel. 22-209. 


LIVORNO - Scali D’Azeglio 9 - Te¬ 
lefono 24-487. 

ROMA - Via Mercalli 81 - Tel. 872-078. 

TARANTO - Via Di Palma 97 - Tele¬ 
fono 33-94. 

MESSINA - Via O. Gabriello 501. 

CATANIA - Via V. Emanuele 90 - Te¬ 
lefono 18-081. 

CAGLIARI - Via Sassari 60 - Tel. 25-94. 
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CORRISPONDENZA 
CON I LETTORI 


La Direzione e redazione della Ri¬ 
vista rispondono a tutti i lettori per¬ 
sonalmente; ma pregano sia di consi¬ 
derare che riesce impossibile in modo 
assoluto rispondere a giro di posta sia 
di tener conto delle seguenti indica¬ 
zioni, e per evitare notevoli perdite 
di tempo e disguidi d'ufficio, e per¬ 
chè non potranno rispondere a chi 
non si atterrà ad esse; 

— la direzione, la redazione e l’am¬ 
ministrazione delia Rivista hanno 1 lo¬ 
ro uffici in Roma, Piazza Madama 8; 

— in Milano, Via Pinturicchio IO, 
ha sede esclusivamente l’ufficio distri¬ 
buzione della Rivista ai rivenditori e 
l’ufficio abbonamenti (conto corrente 
postale 3/19086 intestato a G. Ingo- 
glia, Periodici Rizzoli - Milano); 


— gli indici e le cartelle per racco¬ 
gliere le varie annate sono da richie¬ 
dere esclusivamente alle Edizioni Mon¬ 
diali Scientifiche. Roma. Piazza Mada¬ 
ma 8 (conto corrente postale 1/14983); 

— il Servizio Librario di « Scienza 
e Vita »» viene esercitato esclusivamen¬ 
te dagli uffici di Roma (Piazza Mada¬ 
ma 8) attraverso la Libreria di Scienza 
e Lettere (conto corrente postale nu¬ 
mero 1/26792) ed esso riguarda sol¬ 
tanto i privati, non essendo un servi¬ 
zio commissionario per i librai; 

— le richieste di numeri arretrati, 
accompagnate dall'importo (|)50 lire i 
fascicoli dal 2 al 42, 120 dal 43 in 
poi), possono essere anche indirizzate 
al Servizio Librario di « Scienza e Vi¬ 
ta » in Roma, Piazza Madama 8. 

Non risponderemo, o risponde- 
remo non affrancando, alle richie¬ 
ste di indirizzi di ditte industriali o di 
informazioni di qualsiasi genere, anche 
bibliografico, che non siano accompa¬ 
gnate da francobolli per l'importo di 
60 lire. 


OTTENIMENTO BREVETTI D'INVENZIONE 

Ufficio Tecnico legale - F.Ui de Dominici» 

Via Brera, 6 - Milano - Telef. 806-327 - 806-670 


Volete guadagnare 100 000 lire al mese? 


La SCUOLA RADIO ELETTRA vi mette In grado 
di farlo con minima spesa rateale seguendo il suo 
Corso di Radio per Corrispondenza libero a tutti, 

La scuola vi dà gratuitamente In 
vostra proprietà II materiale pers 

100 montaggi radio sperimentali 
un apparecchio a 5 VALVOLE, 2 gamme d’onda 
un’attrezzatura professionale per radioriparatore 
240 lezioni pratiche. 

SCRIVETE OGGI STESSO, CHIEDENDO L'OPUSCOLO GRATUITO A; 


SCUOLA RADIO ELETTRA - Via Garibaldi 57, int. 1 - TORINO 


LA FAVOLOSA 



-Super 


formalo 24x36 mm. 

Olluralore a doppio bloccaggio ed 
armamento automatico, sincronizzalo 
su lutti i tempi di posa. 

OTTICA INTERCAMBIABILE 

Mod. A - obìett. 1, 4 anaslig. . . t. 19.000 
Mod. fl. - obìett. 1: 2,8 anasfig. . L. 24.000 

Corredo di tele do 70 mm. e 
ghiere di allungamento del fuo¬ 
co per riprese fino e 13 cm. 

In inverno come d'estate - in 
bianco-nero ed a colori fermate 
gli atlimì della Vostra vita con 

FINITTA super 


CATTANEO & C. - MILANO 

Via S. Antonio, 14 
Vendite rateali, ORGANIZZAZIONE 
MARIN - TRIESTE-Via Annunziata, 1 




PUÒ COSTARVI LA VITA! 

LA CASA UCCIDE MILIONI DI 
ESSERI UMANI OGNI ANNO (Humbert). 

Con l'aria ambiente noi respiriamo, infatti, l'80°ts 
delle malattie. Ma la natura purifica l'aria con 
l'ozono, che ’ uccide tutti i microbi ‘ (Pasteur). 

GLI OZONIZZATORI ‘INDO* SONO UNA CONQUISTA 
DELLA SCIENZA AL SERVIZIO DELL'UMANITÀ 
Ozonizzale le voztre caie, i vostri uffici, crean¬ 
dovi l'aria pura e aalubre della montagna... 

Catalogo gratis a richiesta. Spedizioni ovunque contrassegno di L. 8.500. 
(indicare voltaggio). Cercatisi concessionari zone libere. Scrivere a- 

INDUSTRIA NAZIONALE DELL'OZONO, via dei Mille 23, TORINO 
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SERVIZIO LIBRARIO DI SCIENZA E VITA 


Q. Aliaste, TAVOLE PER LA CUBATURA DEI LEGNA¬ 
MI. 88 pp. Torino 1952 . L. 600 

E. Baldwin, BIOCHIMICA DINAMICA (IV Premio 
Cortina - Ulisse.) 474 pp., 34 figqre. Torino 1951 

L. 4500 

G. Barbavara, LA MIA VILLA. (Progetti completi, mo¬ 
dernissimi di abitazioni minime e medie.) Numerosi 
disegni di insieme e piante costruttive. Torino 1952 

L. 800 

C. Boni, LA FOTOGRAFIA A COLORI. 176 pp., 12 fo¬ 
to color., grafici in nero e a colori. 20 tav. Roma 1952 

L, 1200 

F. Buffoni, IL LIBRO DEL RIPARATORE E DEL TEC¬ 
NICO DELL’AUTOVEICOLO CON MOTORE A SCOP¬ 
PIO E CON MOTORE DIESEL. [Difetti di funziona¬ 
mento e riparazioni relative - Cilindri - Pistoni - 
Bielle - Bronzine - Giochi di montaggio - Carburato¬ 
ri - Lubrificazione - Frizioni - Cambi di velocità - 
Ponti posteriori. Sospensioni - Ammortizzatori - Or¬ 
gani di sterzo - Freni e servofreni - Pompe Diesel. 
Descrizione tecnica dì tutti gli autoveicoli (nazionali 
ed esteri) noti in Italia con particolare trattazione 
della vettura americana Jeep.) 760 ,pp„ 450 ili,, 
comprendenti 150 disegni costruttivi .... L. 4800 

R. L. Carso», IL MARE INTORNO A NOI. 256 pa¬ 
gine illustrate. Roma 1952 .. L. 800 

A. C. Clark*. IL VOLO INTERPLANETARIO. (Introdu¬ 
zione all’astronautica.) 152 pp., 15 figg.. 15 tav. 
Milano 1952 . L. 1200 

M. Dal Molin, L'UOMO MATEMATICO. 196 pagine. 
Milano 1952 .. L. 500 

V. Desimen, COSTRUZIONE DELLE CALLERIE. (Il pro¬ 
getto - La tecnologia del sottosuolo - L’esecuzione.) 

2a ed. rifatta ed aggiornata, 748 pagg. con 1000 il¬ 
lustrazioni. Milano 1953 . L. 4500 

L. Fanelli, OPERE STRADALI. (Progettazione ed esecu¬ 
zione con particolare riferimento alle zone di bonifi¬ 
ca.) 332 pp., 183 figg., 8 disegni dì ponti. Milano 1953 

L. 2200 

C. Foddis, CORSO TEORICO PRATICO DI TELEFONIA. 

Ristampa della prima edizione con l’aggiunta di tre 
appendici sui maggiori problemi e sui progressi nel 
campo delle telecomunicazioni. 1056 pp., 788 figg. e 
schemi, 48 tabelle numeriche. Milano 1952 L. 5000 

A. M. Fraenkel, LE SCIENZE NATURALI NELLA FI¬ 
LOSOFIA DI BENEDETTO CROCE. 412 pp. Bari 1952 

L. 1800 

L. Casparrelli, EDILIZIA POPOLARE ED ECONOMICA. 

(La casa per tutti. Raccolta di dati, diagrammi, pro¬ 
getti e leggi ad uso dei progettisti e costruttori di 
case di abitazione.) 488 pp., 242 tavv. Milano 1953 

L. 1800 

E. Catto, TRATTATO DI STOMATOLOCIA: PATOLO¬ 
GIA E CLINICA. Prefazione di B. de Vecchis e G. Pe¬ 
rez. Voi. I. 396 pp. con 300 figg. Voi. Il; 688 pp. 
con 53! figg. e indice analitico. Roma 1949 L. 8000 

J. Jacobs, IMPIANTI DI DISTILLAZIONE E RETTIFI¬ 
CAZIONE, 152 pp., 42 figg., 50 diagrammi, 11 ta¬ 
belle. Milano 1953 , . .. L, 1200 


C. Mannino Patanè, DIFFUSIONE SONORA. (Nozioni 
varie - Degli altoparlanti ad irradiazione diretta a 
cono * Altoparlanti a tromba - I sistemi spianato ed 
enfasizzato - Sistemi a- più canali - Allacciamenti de¬ 
gli altoparlanti - Alcune nozioni generali sugli ini;, 
pianti di diffusione sonora - Appendice.)- '26IT pp., 
110 ili., 15 tab. Milano 1952 . L. 1500 

C. Massari, RISANAMENTO IGIENICO DEI LOCALI 
UMIDI. (Rimedi pratici per i vari casi. Trattamento 
razionale delle murature malsane con la guida di ana¬ 
lisi e controlli strumentali. Progettazione e collaudo 
specifico dei lavori di risanamento. Rassegna dell'er¬ 
rato impiego degli isolanti. Contestazioni e giudizio 
igienico sull’abitabilità.) 310 pp., 153 ili. e diagram¬ 
mi. Milano 1952 . L. 2000 

C. Merlani, L’INDUSTRIA DELLA MAIOLICA. (Aspet¬ 
ti di gestione.) 264 pp., 3 tabelle f. t. Milano 1951 

L. 1300 

C. Miozzi, GLI SCALDABAGNI. Manuale teorico-pra¬ 
tico per gli installatori e gli utenti dì scaldabagni. 

!04 pp., 35 figg. Torino 1952 . L. 400 

R. Mole, ESPERIMENTI SCIENTIFICI CON APPA¬ 
RECCHI COSTRUITI DA SE. Prefazione di Anniba¬ 
ie Tona. 2a ed. 136 pp., 119 ili. Catanzaro 1952 

L. 5S0 

U. Merini, ESTRAZIONE CON SOLVENTI E RAFFI¬ 
NAZIONE DEGLI OLI VECETALI. (Scissione, distilla¬ 
zione, raffinazione, rigenerazione acidi grassi, sotto¬ 
prodotti.) 3a ed., 176 pp., 92 figg., 8 tavole f. t. 
Torino 1952 . L. 1000 

A. Ornano, IL LIBRO DELLA FOTO. (Il procedimento 
fotografico. Macchine e accessori. Ottica fotografica. 
Emulsione fotografica e immagine latente. Resa dei 
colori e uso dei filtri. Esposizione e negativo. Tratta¬ 
mento del negativo, il procedimento positivo. La ca¬ 
mera oscura. Procedimenti di stampa. Illuminazione 
artificiale. Fotografia con radiazioni invisibili, foto¬ 
grafia scientifica, artistica, a colori.) 464 pp., 59 fi¬ 
gure, numerose illustrazioni. Milano 1951 . . L. 1500 

D. E. Ravalice, IL RADIOLIBRO. (Dai primi elementi 

basilari di radiotecnica ai recenti apparecchi radio ad 
alta musicalità. Raccolta completa di tutte le valvole 
europee ed americane. Raccolta completa di schemi 
di apparecchi radio costruiti in Italia.) 13a ed. rifat¬ 
ta, completata, aggiornata, con la raccolta di schemi 
interamente rinnovata. 516 pp., 815 figg., 170 sche¬ 
mi completi di apparecchi radio, 360 zoccoli di val¬ 
vole radio, Milano 1952 . L. 2500 

|. Read, CHE COS’ì LA CHIMICA ORGANICA. (I Pre¬ 
mio Cortina-Ulisse.) 276 pp.. 21 figure. Milano 1952 

L. 700 

L. Servolini, INCIDERE. (Xilografia, chiaroscuro, bro- 
moxilografia, bulino, puntasecca, acquafòrte, acqua¬ 
tinta, altri procediménti calcografici, litografia arti¬ 
stica, autotipia, algrafia, cromolitografia ecc,). 192 pp., 
110 ili.. 2 tavv. a colorì. Torino 1952 ... L. 1100 

E. Tron. COME OTTENERE LA PATENTE D’AUTO¬ 

MOBILE (lo, 2° e 3o grado). 27a ed. aggiornata, 821 
domande e risposte. 480 pp., 390 figg. e 4 tavv. a 
colori. Numerose figure originali di Carlo Biscaretti. 
Milano 1952 . L. 750 
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G. AMALDl, Questo mondo grande e 
terribile. 530 pp., 2 A tavv. f.t., 157 
illustrazioni. Milano 1951. 3000 tire. 
La dottoressa Arnaldi è la moglie 
del fisico Edoardo e la figliola di un 
notissimo tecnico delle Ferrovie capa¬ 
ce, come non sogliono i tecnici, dì far 
scorrere agevolmente la vivida penna 
sulla carta. La dottoressa Arnaldi si è 
iniziata alla divulgazione assieme alla 



UNA NUOVA VITTORIA DELLA 
SCIENZA MEDICA SUL MALE 

Guarigioni sicure e permanenti da ; 

SCIATICA, ARTRITISMO, REUMA¬ 
TISMO, GOTTA, Sinoviti, Lombalgie, 
Postumi di fratture, Asma, Obesità, 
Malattie del Ricambio in genere, con 
il nuovo metodo SCIENTIFICO 
attuato esclusivamente presso l'Isti¬ 
tuto Medico 

TERMOTERAPIA 

DEVALLE 

Rigoroso controllo medico 
Applicazioni esterne ed indolori. 

Direzione Sanitaria 

DR. V. CONTERNO 

Cure ambulatone con degenza in 
clinica. 

Per informazioni Cgratis) scrivere 
precisando il proprio caso a .- 

TERMOTERAPICA DEVALLE 

TORINO, Via Venalzio 8 - Tel. 772982 


moglie di Enrico Fermi con un volume 
hoepliano sull’atomo, che ebbe molta 
fortuna. 

Con questo volume dedicato all’Uni¬ 
verso (parte non interamente nuova), 
alla Terra, alia Materia e alla Vita, 
l’Autrice spicca più alto e più ampio 
volo; dico più ampio giacché anche 
nella divulgazione le scienze biologi¬ 
che non sogliono stringere parentele 
molto felici con le altre che chiamia¬ 
mo fisico-matematiche. 

Ma alle donne che studiano molto, 
può essere permesso. Il risultato rag- 




- La più bella, semplice e pratica 
realizzazione per permettere a 
tutti di fotografare di notte ! 


Coscrizione in acciaio inossidabile. 
Inferamente chiudibile. Applicazione 
a qualsiasi apparecchio sincronizzato 
Oggi il FINEIUX è provvisto anche 
di condensatore a scarica survoltata 
con grande riserva di batteria e razio¬ 
nale utilizzai ione di tutte le lampade 
Usando il FINEJLUX con condensa¬ 
tore e le capsule SEUTHEUN el magnesio 
rirconio, senza fumo, la fotografia nottur¬ 
na è possìbile a lutti con modica spesa. 
FINEIUX senza condensatore L. 5.000 
FINEIUX con condensatore L. 8.000 


CATTANEO S C. - MILANO - Via S. Antonio, 14 
Vendile rateali, ORGANIZZAZIONE MARI N-TRIESTE 
Via Annunriala, 1 


giunto col volume che abbiamo sot- 
t’occhio ha infatti quello di costituire 
una piacevole enciclopedia scientifica 
per i giovani che, superato il Salgari 
e l’infinita serie dei Cialli, ambisca¬ 
no intorno ai quindici anni a crearsi 
una cultura scientifica di carattere 
quasi umanistica, 

R. CALZINI, Milano ha cinquant’anni 
(1900-1950). Ritratto di una me¬ 
tropoli, 2)6 pp. con numerose illu¬ 
strazioni in nero ed a colori. Mila¬ 
no 1950. s.p. 

Questo magnifico volume è stato 
edito dalla Rinascente di Milano inau¬ 
gurandosi la nuova sede di Piazza dei 
Duomo: volume sui generis al qua¬ 
le hanno messo mano doviziosamente 
pittori, disegnatori, fotografi e scrit¬ 
tori milanesi o fattisi ambrosiani per 
diritto di lavoro e di. sentimento. 

Ogni aspetto, nel senso letterale 
della parola, e ogni prospettiva di vita, 
vi sono rappresentati, con quel tanto 
di ottimistica espressione che rende 
questa città di lavoratori e di cau¬ 
telati gaudenti singolare fra tutte le 
metropoli del mondo. 

Il volume, sontuoso, fa onore alla 
sua editrice. 

VASCO RONCHI: Storia della luce, 

2» ed. Bologna 1952. 285 pp. con 84 
figure. L. 2000. 

La prima edizione usci nei 1939 e 
fu esaurita in un anno. Non fu ristam¬ 
pata subito perchè scoppiò la guerra ; 
ma più che altro perchè i'A, conside¬ 
rava quella prima stesura soltanto co¬ 
me un acconto su ciò che avrebbe vo¬ 
luto scrivere. A quell’epoca egli aveva 
lavorato per cinque anni alla ricerca 
storica delle idee sulla natura della lu¬ 
ce e più cercava e più trovava; ma so¬ 
prattutto trovava che si doveva cercare 
ancora di più. 

Nel volumetto del 1939 molte la¬ 
cune rimanevano ancora da colmare: 
tuttavia già in quella prima forma 
l’opera incontrò l'interesse più vivo da 
parte dei lettori degli ambienti più 
disparati, perchè il contenuto era 
straordinariamente nuovo e interessan- 


Ovunque vi troviate in pochi me¬ 
si potete SPECIALIZZARVI per 
corrispondenza col nuovissimo me¬ 
todo pratico americano dei 


FUMETTI TECNICI 


Con un piccolo sacrifìcio otterrete quelle cognizioni tecniche necessarie a chi vuol raggiungere una posi¬ 
zione più solida e meglio retribuita. L'insegnamento è fatto attraverso migliaia di chiarissimi disegni 
riproducenti l’operaio durante tutte le fasi di lavorazione. Vengono inoltre fornite GRATUITAMENTE 
agli allievi campionature di materiali metallici, isolanti, conduttori, ecc„ campioni di utensili. ecc„ e at¬ 
trezzature complete per la esecuzione di svariatissime esperienze di elettrotecnica e di aggiustaggio mec¬ 
canico e per la costruzione di un apparecchio radio a 5 valvole. TARIFFE MINIME 


Corsi per radiotelegrafisti, radioriparatori e radiocostruttori ■ meccanici, specialisti alle macchine utensili, 
fonditori, aggiustatori, ecc. - telefonici giuntisti e guardafili - capomastri edili, carpentieri e ferraioli ■ dise¬ 
gnatori - specializzati in manutenzione e installazione dì linee ad alta tensione e di centrali e sottosta¬ 
zioni - specializzati in costruzione, installazione, collaudo e manutenzione di macchine elettriche - elettri- 
cisti specializzati in elettrodomestici ed impianti di illuminazione - e 1000 altri corsi. 




te: venivano riportati alla luce lavori e 
avvenimenti di tempi, anche molto re¬ 
moti, di cui nessuno più parlava e che 
invece meritavano molta attenzione. 

Però I’A., non soddisfatto della sua 
opera, continuava le ricerche e trovava 
sempre nuove cose che meravigliavano 
lui per primo e che avrebbero certa¬ 
mente interessato a molte persone 
quando ne fossero venute a conoscen¬ 
za. Così dopo tredici anni compare la 
nuova edizione: si può dire che è de¬ 
cisamente un'altra opera, tanto supera 
la prima per mole e per interesse. 

Il fatto è che soltanto attraverso 
quest’opera uno studioso di cose otti¬ 


che si rende conto di quanto sia stata 
dura e lunga la via che ha portato al 
moderno assestamento della teoria del¬ 
la visione, il cui meccanismo è stato 
un mistero insondabile per oltre venti 
secoli. Si comprende di qui come, men¬ 
tre sotto i colpi di ariete dell'ingegno 
umano questo mistero si squarciava, si 
sia progressivamente definito il con¬ 
cetto di luce; quanto intorno ad esso 
si sìa lavorato e discusso; quanti nuovi 
misteri e complicazioni si siano incon¬ 
trati per via. Periodi di euforia, in cui 
si è convinti di essere sulla via buona 
che farà giungere definitivamente in 
porto, sono seguiti da periodi catastro¬ 


fici, in cui si deve riconoscere che la 
via doveva esser cambiata. Se ne pren¬ 
de un’altra, e dopo qualche secolo di 
lavoro, anche quella deve esser abban¬ 
donata. È una storia che sembra un 
romanzo. 

L’ultimo capitolo, dal titolo « Che 
cos’è, dunque, la luce? » riassume in 
forma suggestiva fino alla conclusione 
una ricerca che dura da almeno venti- 
quattro secoli e che ancor oggi non si 
può dire finita. 

Il volume è scritto in forma piana, 
senza formalismi algebrici, ed è acces¬ 
sibile a tutte le persone colte, anche 
non specializzate nella materia. 


uucrzvwnuovi ai nostro ùotso per corrispondenza mi 

RIPARAZIONE E COLLAUDO APPARECCHI RADIO E AMPLIFICATORI 

compilato con sistema originale e COMPLETAMENTE NUOVO, 

Inviando il Vostro nome, cognome e indirizzo scritti chiaramente 
riceverete GRATIS l'interessante bollettino 01 con saggio delle lezioni 

Scrìvere a: SCUOLA-LABORATORIO DI RADIOTECNICA - Via della Passione, 7/sv - MILANO (212) 


Hanno collaborato a questo fascicolo: André Bquju, il prof. Lino Businco, André Cailleux, Piero 
Casucci, Vincenzo Ceresa, il dott. ing. Giuseppe d’Ayala Valva, il dott. Carlo- Hermantn, Jacques 
Lucas, D. Manceron, J.-A. Mauduit, il comandante Alvise Minio, il dott. ing, Carlo Motti, il dott. 

ing. Mario Pozzesi, l’ing. Camille Rougeron 

Direttore responsabile: Ignazio Contu 


Società Edizioni Mondiali Scientifiche Editrice 


Novissima - Roma 


Reg. dal Tribunale C. e P. di Roma al n. 650 il 19-1-1949 
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Un solo apparecchio è consigliabile 
alle SPORTIVO ad allo SCIENZIATO 



L’AUTOMATICA FIKETTA 99 

Obiettivo 1:2,8 anaslig. trattato. Ottu¬ 
ratore a tendina anteriore con velocità 
fino ad 1/1000 di secondo, sincroniz¬ 
zato. Corredo di tele da 70 e 105 mm, 
con mirino incorporato. 

Apparato per riproduzioni e micro 
fotografia fino a 3 om. dal soggetto, 

Automatismo completo con 
poiilbllltà di ripresa per 15- 
20 fotogrammi in 8 secondi ! 

Una nuova tecnica fotogra¬ 
fica ed un nuovo sistema 
sono stati creati par voi con la 

FINETTA 99 AUTOMATICA! 


CATTANEO A C. - MILANO 

Via S. Antonio, 14 
Vendite rateali: ORGANIZZAZIONE 
MARIN - TRIESTE - Via Annunziata, 1 


Automobilisti / 

Ecco un apparecchio che ha saputo riscuotere 
anche In Italia un successa sempre crescente : 

w / 

Swiss Pelenl - Breve/lelo 
Premialo con Diploma di Medaglia d'Argenlo 

vero progresso della tecnica svizzera nel campo 
della carburazione. Esso renda II motore più ela¬ 
stico, ne aumenta fortemente la ripresa col bene¬ 
ficio di una maggiore durata e di un’economia 

DAL IO AL 25 °/o Dì CARBURANTE 



IL CORRETTORE AUTOMATICO DI CARBURAZIONE 

/II / 

non richiede alcuna modifica, si applica In pochi 
minuti a qualsiasi motore a quattro tempi di 
autovetture, autocarri, motocicli, motocarri, moto¬ 
scafi, battelli a motore, trattori, eco,, funzionante 
a banzlna, a petrolio od a gas metano (esclusi i 
motori a nafta e a due tempi). 

NON ESITATE! PROVATELO! 

AIR-ECO V è una oaclu C n-rn 
alvo dogli Stabilimenti £££Si£i3 

RIVOLI (Torino) - Vie Capello n. I? - Telef. 2.58 
TORINO ■ Vie Urbano Reflazzi !! - Tel. 53-114 


Ver la pubblicazione Illustrativa gratuita, per qualsiasi maggiore delucidazione, per 
l’acquisto od il montaggio delVAIK-BCO V rivolgetevi ai nostri Concessionari di zona: 


PIEMONTE : 

Prov. di Alessandria: Sig. Castellano Giusto, Via Ro¬ 
vereto l, Tortona, tei. 4-64. 

Prov. di Asti : Ditta Moreni Biagio, Via Morelli 2, 
Asti, tei. 22-75. 

Prov. di Cuneo : Rag. Sesia Carlo, Garage Monviso, 
Via C. Emanuele III 24, Cuneo, tei. 24-82. 

Prov. di Vercelli e Novara : Sigg. Zola & Rota Zu. 
magiini, Via Bengasi 15, Biella (Vercelli), tei. 24-22 

LIGURIA : 

Prov. di Genova, La Spezia, Savona: Ditta Baraldi 
Piero, Via B. Liguria 25 a, Ornava, tei. 58-869. 

Prov. di Imperia: Soc. S.A.P.P.I.A. - Autorimessa, 
Piazza Colombo 19, San Remo, tei. 51-65. 


LOMBARDIA, EMILIA, VENETO, TOSCANA: Ditta 
Franco Felice, Via F.lli Bronzetti 28, Milano, tele¬ 
fono 581-722. 

MARCHE, UMBRIA: Rag. Trattari Alfonso, Aman¬ 
dola (Ascoli Piceno). 

LAZIO, ABRUZZI, MOLISE : Sigg: Gaeta & Bucciglio- 
ni, Via Machiavelli 59, Roma, tei. 758-548. 
CAMPANIA, LUCANIA: Comm. Scalfari Gino Corra¬ 
do, Via Manzoni 4, Napoli, tei. 19-780. 

PUGLIE: Comm. Massari Gaetano, Via Piccinni 129, 
Bari, tei. 14-889. 

CALABRIA, SICILIA: Ditta S.T.I.R.DX, Via Arcon¬ 
ti 28, Reggio Calabria. 

SARDEGNA: Ditta C. Caggiari, Corso Garibaldi 101, 
Nuoro, tei. 21-57. 
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BROWNIE 

REFLEX 

• Formato 4x4-12 pose su pel¬ 
licola 127. 

• Mirino Reflex per la perfetta in¬ 
quadratura del soggetto. 

• Obbiettivo acromatico. 


• Otturatore per istantanea e posa 
con attacco sincronizzato per il 
lampo. 



Kodak 


KODAK 

DUAFLEX 

• Formato 6X6 - 12 pose su pel¬ 
licola 620. 

• Mirino Reflex per la perfetta in¬ 
quadratura del soggetto. 

• Obbiettivo Kodet a fuoco fisso f. 8. 

• Otturatore per istantanea e posa 

con attacco sincronizzato per il 
lampo. I 



Esigete pellicole KODAK 

VERICHROME 

Universale, a grande latitudine di 
posa. 

PANATOMIC-X 

Pancromatica, a grana finissima. 
PLUS-X 

Rapida a grana fina. 

SUPER-XX 

Altissima rapidità. 


In vendila presso i migliori rivendilori 

KODAK è un marchio 
registrato dai 1888 

















































